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Por eso en Industrias Kong, día tras día nos esforzamos 
Jara alcanzar una meta que se transformó en nuestro 
jesafio: satisfacer plenamante sus altas exigencias. 

Looking after details is an essential part of our professions. 
The employment of high technology involves an integral knowledge to obtain 
he best level results in aviation and in the embroidered bucklers' fabrication. 
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AEROESPACIO PIENSA Y DICE... 


Abriendo camino 
al andar 


unque la misión de una Fuerza Aérea no incluye 

habitualmente su participación en actividades ae- 

rocomerciales, en algunos países de desarrollo en 

progreso a veces estas instituciones tienen que 

intervenir para suplir la ausencia de empresas que 
se interesen por la explotación de rutas de rentabilidad 
negativa. Las necesidades sociales de las pequeñas y 
medianas comunidades instaladas en zonas alejadas de 
rutas troncales, próximas a fronteras o asentadas en sitios 
de complicado acceso por vía terrestre, también merecen 
gozar de los beneficios que brindan los servicios aéreos, 
más cuando conectarse con los centros urbanos impor- 
tantes es casi una aventura que demanda numerosas 
jornadas de viaje fatigoso. 


En esas condiciones, los factores operativos deben 
subordinarse a las prioridades humanas, pero no siempre 
se encuentran compañías privadas que respondan a tales 
convocatorias. Nadie puede trabajar a pérdida, a menos 
que las diferencias sean subsidiadas por el Estado, y 
hasta en esas circunstancias las empresas regionales son 
esquivas a comprometerse en el establecimiento de 
servicios regulares. 

Es entonces cuando las Fuerzas Aéreas contribuyen 
a resolver los problemas de trasporte aéreo con el aporte 
de sus propias aeronaves, sus tripulaciones, y hasta 
cubriendo los gastos derivados con su presupuesto, que 
debiera estar exclusivamente destinado a sufragar las 
necesidades de la defensa en el espacio aéreo. Pero es 
más importante no dejar aislados a aquellos pobladores 
de magros recursos económicos que habitan en sectores 
del territorio nacional con escasas rutas a disposición, 

En la Argentina, nuestra FAA es sensible al lento 
desarrollo aerocomercial en vastas regiones que alojan a 
nucleos pequeños de población castigadas a veces por 
climas inclementes y distancias abrumadoras. Por eso 
fundó hace 50 años un organismo para atender a esa 
demanda de connacionales instalados en puntos excén- 
tricos de nuestro mapa y que hoy gira bajo la denomina- 
ción de Líneas Aéreas del Estado (LADE). 

Esta empresa operada integramente por la FAA a lo 
largo de los últimos 50 años, tiene una exclusiva función 
de fomento del trasporte aéreo y se ha caracterizado por 
abrir nuevas rutas en lugares insospechados. No hay 
regiones del país que no hayan sentido la beneficiosa 
influencia de LADE en algún momento de este medio 
siglo, sea en forma directa por haber sido terminal de 
alguno de sus vuelos, o simplemente por la proximidad 
-de las rutas cubiertas. Pero LADE respeta fielmente un 


principio: cuando alguna de sus rutas es solicitada por 
Una empresa privada o estatal que ofrece la seguridad de 
una prestación estable, se retira y cede los derechos 
porque su misión es promover esas rutas únicamente. 

Los 50 años pasados al servicio de los residentes 
del sudeste, sobre las estribaciones de la cordillera, en 
medio de las mesetas patagónicas y hasta en el centro 
del país cuando fue necesario, han servido para que LADE 
adquiriera un prestigio que enorgullece a la FAA. Particu- 
larmente en nuestro poco transitado sur, LADE es símbolo 
de unión con el resto del país y sus servicios forman parte 
solidaria de la vida austral, Ésa sensación es más con- 
creta cuando la nieve impide la fluida circulación por las 
E carreteras, o simplemente deja aislada a una pobla- 
ción. 

Además de los habituales traslados de pasajeros, 
LADE también ha colocado al servicio de la economía 
nacional las bodegas no utilizadas en algún momento por 
la FAA. Con la participación de aeronaves de gran 
capacidad, trasporta cargas internas y con destino a la 
exportación, satisfaciendo los requerimientos no atendi- 
dos por las empresas privadas. Ésta complementación, 
más reciente, contribuye a mejorar la oferta del trasporte 

cional para nuestros exportadores, que de otra manera 
tendrían que recurrir a compañías extranjeras. 

LADE ha cumplido el pasado 4 de setiembre su 
quincuagésimo aniversario, manteniendo el objetivo que 
dio lugar a su creación en 1940, No siempre su acción ha 
sido fácil. Las actuales circunstancias coyunturales la han 
obligado a encarar una racionalización de las rutas pro 
vocando una disminución de los servicios patagónicos. 
Esta modificación parcial de las prestaciones va en contra 
de las convicciones de LADE, pero las estrecheces 
económicas dictan su imperio más allá de querer satista- 
cer las necesidades de nuestros pobladores. 

Así como en el siglo pasado y comienzos del actual 
el Ejército sirvió de núcleo de desarrollo poblacional en 
muchos lugares de nuestra patria, LADE se inscribe en la 
corta lista de los medios de trasporte modernos que 
ayudan a movilizar a nuestros conciudadanos radicados 
en zonas marginales. 

Por estanenemera desempeño al servicio de las 
comunidades esparcidas sobre la inmensidad del territorio 
nacional, saludamos a LADE en su 50” aniversario e 
invitamos a sus miembros a continuar manteniendo viva 
la llama que le dio vida institucional para abrir camino al 
andar. 
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AEROESPACIO'S THOUGHT 


Opening Ways 


- 


tually include ¡ts participation in aerocommercial 

activities, sometimes these institutions in some 

developing countries, have to do so in order to 

make up for the lack of companies interested in 
exploiting non profitable air routes. Social needs of the 
small and not so small communities settled far from trunk 
routes, or next to borders or in locations that are difficult 
to get to by ground, should also deserve to enjoy the 
benefits of air services, even more when getting to 
Important urban centers is almost an adventure requiring 
quite a few days of tiring journey. 

Under such conditions, operational tactors should be 
subordinated to human priorities; but privates companies, 
willing to respond to a summon of this kind, are not always 
found. Nobody can afford to work at a loss, unless such 
loss may be subsidized by the Government, and even 
under that circumstances regional companies try to avoid 
committing themselves to establishing regular services. 

It is then when the Air Forces contribute to solving 
the air transport problems with their own aircraft and crews 
and even paying the resulting expenses with money drawn 
from their own budgets, which should be exclusively used 
to support air space's defence's needs in the air space. 
But it is more important not to let those people isolated 
since they are low income inhabitants who live in regions 
of our country having hardly any routes available. 

In Argentina, our FAA ¡is sensitive to the slow aero- 
commercial development in vast regions where there are 
small nuclei of populations sometimes punished by inclem- 
ent climates and o long distance. For this 
reason an organ was founded to meet the demands of 
those fellow countrymen settled in distant locations of our 
country, and that today is run under the denomination of 
Líneas Aéreas del Estado (LADE). 

This company has been run as a whole by the FAA 
during the last 50 years, and its exclusive function has 
been the fomentation of air transport, a characteristic of 


E ven though an Air Force's mission does not habi- 


which has been the opening of new air routes in unsus- . 


pected places. There is no region in the country which had 
failed to feel the beneficial influence of LADÉ sometime 
along this half a century, either directly, on account of 
having been the final destination of some of the flights, or 
simply because of their proximity to the air routes. But 
LADE faithfullv sticks to this principle: whenever any of ¡ts 


AEROESPACIO 


routes ¡s requested by a private or state-owned company 
that warrants a stable service, it retires and cedos its rights 
because ¡ts mission is just to promote those routes. 

The 50 years spent serving the inhabitants in the 
North East, and those living at the spur of the cordillera, 
or in the middle of Patagonian plateaus and even in the 
center of the country when ¡t was necessary, have served 
LADE to earn the prestige about which the FAA ¡is very 
proud of. Specially in our solitary South, LADE has 
become a symbol of union with the rest of the country and 
its services have become an important part of austral life. 
That feeling becomes more concrete whenever hea 
snow makes traffic along the roads very difficult or simply 
causes an entire village to remain isolated, y 

In addition to the habitual transportation of passen- 
gers, LADE has also placed the holds the FAA had 
temporarily available at the service of national economy. 
Using high capacity aircraft, LADE transports domestic 
loads for export, meeting the requirements that are not 
attended by private companies. This complementarity, 
which is rather recent, contributes to improve the national 
transport supply for our exporters who otherwise would 
have to resort to foreign companies. 

On last September 4th, LADE has celebrated ¡ts 
fiftieth anniversary, keeping and fulfilling the objective that 
was the original motive of ts foundation in 1940. Its action 
has not always been easy. The present circumstances 
have forced it to face a rationalization of the routes which 
has reduced service in the Patagonian region. This partial 
modification or its regular service ¡s in conflict with LADE's 
strong beliefs, but economic tightness imposes ¡ts rules 
beyond the desire to meet the needs of the inhabitants. 

Just as the Army served as nucleus of population 
development in many places of our country, during the last 
century and the na: of the present one in many 
places of our country, LADE appears in the short list of 
modern transport means helping our fellow countrymen 
living in marginal areas to move. 

On account of this meritorious work at the service of 
communities scattered along the immensity of our territory, 
we greet LADE in its 50th anniversary, and we invite ¡ts 
members to continue keeping the flame burning, that flame 
which ¡lluminated its institutional life to open new ways. 
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a Comisión Latinoamericana de 
Aviación Civil (CLAC) es una de 

las organizaciones regionales 

que cooperan con la OACI en la 
solución de los intrincados pro- 

A blemas que surgen de las opera- 
ciones aeronáuticas civiles y particular- 
mente de las aerocomerciales. Funciona 
desde 1973 por decisión de la l| Confe- 
rencia Latinoamericana de Autoridades 
Aeronáuticas que se celebró en México 
y hoy cuenta con la participación de 


NOVENA 
SAMBLEA DE LA CLAC 


+= 


veinte miembros entre los que, salwo 
Jamaica, no se inscriben aquéllos de 
lengua inglesa y francesa del área del 
Caribe. La CLAS viene realizando inten- 
sas gestiones para modificar la actitud 
reticente sostenida hasta el presente por 
esos estados y hay signos alentadores 
que dejan prever un próximo cambio. De 
insertarse en el organismo los países 
anglo-franco parlantes del Caribe, se 
facilitaría la concertación de acuerdos 
vinculados con el trasporte aéreo. 

El objetivo de la CLAC es ofrecer 
una adecuada estructura para la discu- 
sión de las medidas que contribuyan a 
una mayor cooperación internacional en 
la aviación civil. Por eso impulsa la pro- 


IX ASAMBLEA 
ORDINARIA DIE 


AIR FORCE 


moción de normas aprobadas en el seno 
de la OACI y las elaboradas en la región 

orienta a los miembros en la 
aplicación de esas recomendaciones; 
propia co pacosienE 
te propuestas para el mejoramiento de la 
inttacctructura de wuelo, y concierta con- 
venios . con la formación y 
Hi lento del personal técnico, 
aspecto que merece una especial aten- 
ción porque es la base del buen desem- 
peño de los recursos de la región. 

Precisamente en la Argentina el 
Centro de Instrucción, Perfeccionamien- 
toy E (CIPE) que funcio- 
na en Ezeiza con el apoyo de la OACI y 
del PNUD asume un destacado papel en 
esta materia. Nuestro país tiene el orgu- 
lío, a través del CIPE, de ser el que más 
vecarios extranjeros ha recibido en todo 
el mundo para perfeccionarlos en servi- 
cios aeronáuticos. 

Cada dos años la CLAC lleva a 
cabo su Asamblea Ordinaria con la asis- 
tencia de los estados miembros, obser- 
vadores y representantes de empresas 
aerocomerciales de la región, pero en el 
ínterin funciona un Comité Ejecutivo (CE) 
que desarrolla las tareas aprobadas por 
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la Asamblea para el bienio. Ese cuerpo 
tenía como presidente a Costa Rica y 
cuatro vicepresidentes (12 Argentina, 22 
Brasil, 3% R. Dominicana y 4% Chile). 
Durante las sesiones de la Ásamblea se 
analiza el trabajo del CE en el bienio 
pasado; se discuten los problemas más 
importantes de la región, y se elige al 
nuevo CE, al que se le asigna otro 
programa de labor por dos años. 
Normalmente, los miembros del CE 
duran en sus cargos un período y luego 
son remplazados por otro estado. Sin 
embargo, vale la pena señalar que la 
Argentina cubrió la Vicepresidencia 28 
después de la VIl Asamblea y luego fue 
elegida en la VIIl Asamblea para ocupar 
la Vicepresidencia 14. Esta distinción 
adelantó que la sede de la IX Asamblea 
sería Buenos Aires, en razón de la tradi- 
ción existente en el organismo, y por 
igual causa nuestro país fue designado 
al término de esta reunión para hacerse 
cargo de la presidencia del CE. Este 
evento poco usual es un honesto reco- 
nocimiento internacional hacia la Argen- 
tina y sus delegados, por la tarea que 
realizan en el seno de la CLAC en 
beneficio de la aviación civil regional 


LA IX ASAMBLEA OR- 
DINARIA 


Esta reunión periódica se llevó a 
cabo entre el 17 y 21 de setiembre en 
los salones del hotel Libertador-Kem- 
pinski Buenos Aires. La inauguración de 
las sesiones se realizó en un marco de 
expectativas y fue presidida por el repre- 
sentante del Ministro de Relaciones Ex- 
teriores embajador Héctor Subiza, a cuyo 
lado tomaron asiento el Dr. Assad Kotai- 
te, presidente del Consejo OACI; el pre- 
sidente saliente de la CLAC y repre- 
sentante de Costa Rica, Ing. Alvaro Es- 
calante, el Comandante de Regiones 
Aéreas, Brig. Alberto Alegría, y la secre- 
taria de la CLAC, Dra. Marina Donato 

El amplio salón albergó a una nutri- 
da concurrencia y además de los dele- 
gados de los países miembros, se había 
previsto la participación de veedores de 
Alemania, Checoslovaquia, Canadá, Ho- 
landa, Francia, Trinidad y Tobago, y 
USA, como también de empresas aero- 
comerciales (Iberia y AA). También tuvie- 
ron asientos reservados los repre- 
sentantes de un grupo de organizaciones 
vinculadas con la aviación civil interna- 
cional como ALADA, IATA, OACI, IFAL- 
PA, INDAE, COTAL, ITA, OIP, AITAL, 
¡AMTI, COCESNA Y CEAC. 

Con un leve atraso en el comienzo, 
el Ing. Escalante se dirigió al auditorio 
recordando los problemas que afectan a 
la aviación mundial a raíz de la situación 
que se vive y comentó el temario que 
sería tratado a partir de la primera sesión 
de trabajo, 

El Dr. Kotaite fue el siguiente orador 
y después de recordar cálidamente a su 
so y compatriota nuestro, Ing 

alter Binaghi, se abocó a presentar 
sumariamente los asuntos más canden- 
tes de la aviación comercial, como la 
congestión de los aeropuertos, el uso del 
CRS (Computer Reservation System) en 
las ventas y el resultado financiero de las 
empresas. Citó que en el '89 las líneas 
regionales trasportaron 18 M pax con un 
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6% de incremento respecto al año previo 
y se espera un rendimiento semejante 
para el período en curso. No olvidó que 
la situación económica en el área latinoa- 
mericana incide sobre el equipamiento y 
le asignó una gran importancia a las 
próximas negociaciones que se harán en 
el seno del GATT sobre aviación civil y 
donde la OACI intervendrá. 

El Dr. Kotaite mencionó los esfuer- 
zos que realiza la organización mundial 
para incrementar la seguridad de los 
vuelos amenazados por bandas terroris- 
tas. Las inversiones que anualmente se 
presupuestan con esos fines demuestran 
la grave preocupación de las autoridades 
responsables. ESn el sostén económico 
de las NN.UU., la OACI ha invertido 
últimamente $ 27,8 M de los que el 77% 
ha sido financiado por los gobiernos de 
la región. Finalmente, el embajador Su- 
biza, con breves palabras, declaró abier- 
ta la IX Asamblea de la CLAC. 

A lo largo de las sesiones de trabajo 
fueron discutidos temas como las nor- 
mas restrictivas a la contaminación sóni- 
ca que comienzan a tener rigor creciente 
Ante el alerta de próximas obstrucciones 
legales a la libre circulación de aerona- 
ves productoras de ruidos excesivos, se 
levanta la oposición de las empresas que 
cuentan con material antiguo y tienen 
dificultades para financiar la renovación 
Europa, Australia, Nueva Zelanda, Japón 
Y USA son regiones donde se impondrian 
imitaciones acordes con el Cap. 3, Vol. 
| del Anexo 18 al Convenio de Chicago, 
más allá de las medidas que ya están 
vigentes para atenuar ese problema (li- 
mitaciones al vuelo nocturno, construc- 
ción de aeropuertos más alejados, res- 
tricción en las pruebas de motores, pan- 
tallas acústicas, cobro de derechos, etc.). 

Se recordó que el organismo traba- 
ja con una anticipación de 5 años y lo 
que resolviera la Asamblea tendría vigen- 
cia hacia mediados de la década. Actual- 
mente vuelan hacia Europa 52 aerona- 
ves registradas en la región, de las que 
sólo 37 cumplen con las normas, y van 


hacia los países de Norteamérica 188, de 
las cuales Únicamente 65 están en regla, 
La vigencia de normas limitativas a la 
contaminación sónica determinaría la in- 
corporación de equipos para disminuir 
los decibeles (hushkits) o la simple remo- 
torización de numerosos aparatos. 

El grupo negociará en la próxima 
Asamblea OACI una aplicación gradual 
de las limitaciones que serían aplicables 
a partir del '95, con retiro de las aerona- 
ves en infracción en un periodo posterior 
no inferior a 10 años 

Otro tema debatido fue la reglamen- 
tación de los servicios denominados 
"courier" o correo privado de puerta a 
puerta que hasta ahora carece de nor- 
mas que ordene la actividad, tanto desde 
el ángulo de los operadores como de los 
usuarios. A pesar del veloz crecimiento 
de este servicio, existe un vacío norma- 
tivo que es preciso cubrir dentro de un 
plazo breve para poder luego encarar 
acuerdos con otras regiones. 

Durante las sesiones se analizó el 
mejor modo de aprovechar los centros 
de instrucción regionales para intensifi- 
car la capacitación de los operadores de 
los servicios y del trasporte aéreo. El CE 
fue encargado de estudiar nuevas reco- 
mendaciones a los estados miembros, 
que posibiliten un beneficio más produo- 
tivo de los recursos aportados por el 
PNUD. También fue aprobada una reso- 
lución que aspira a acelerar la aproba- 
ción de las decisiones regionales 
cada uno de los miembros de la CLAC, 
de modo de darles vigencia real. 

Finalmente se repasó el programa 
de tareas que deberá cumplir el CE 
durante el bienio que se inicia (1991-92) 
y se aprobó el presupuesto de apoyo y 
funcionamiento. Como era previsible, la 
CLAC eligió al nuevo CE que será presi- 
dido por la Argentina y que contará con 
la colaboración de cuatro vicepresiden- 
tes (1% México; 2? Bolivia; 32 R. Domini- 
cana y 4* Costa Rica). Por esta razón, la 
X Asamblea CLAC se llevará a cabo en 
setiembre de 1992 en la ciudad de Mé- 


DF 

Du acuerdo con el programa, los 
trabajos finalizaron el 21 Set y ol acto de 
usura fue presidido por el Dr Carlos 
S. Menem, Presidente de la Nación, 
auien estuvo acompañado por el M de 
Defensa, Dr Humberto Romero, el re 
presentante del M. de RR.EE. embaja 
dor Héctor Subiza; el JEMGFAA, Brig 
My José A. Juliá; el Cte RRAA y nuevo 
presidente del CE CLAC, Brig Alberto 
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Se despidió de la FAA y de nuestro p: 
Agregado Militar, Naval y Aéreo de la República 
de Corea, Cnl. Sang Shik Yu por haber finalizado 
sus funciones. Por ese motivo, en un acto presidi- 
do por el Jefe Inteligencia Bri 


Mario A. Lapor- 


Alegria, el Dr 
Alvaro Escalante 

El presidente saliente del CE, Ing 
Escalante, inició los discursos agrade 
ciendo la participación de los delegados 
y señalando los puntos principales que 
fueron motivo de consideración en la 
Asamblea, esperando que las recomen 
daciones acordadas contribuyan a per 
toccionar la actividad acrocomercial en 
la región. También abogó por uná cre 


ssad Kotaite y el Ing 


ta, se le impuso la medalla Distinción al Mérito 


ciente liberalización del trasporte aéreo y 
la privatización. A continuación el Brig 
Alegría, aceptando la designación de 
nuestro país como presidente del CE, 
encomio la actuación del equipo saliente 
que dirigiera durante dos años cl Ing 
scalante, y se refirió a los estucrzos que 
habrá que comprometer para afrontar el 
desafio que plantea el futuro en materia 
de infraestructura, servicios y seguridad 
en tierra y en vuelo, 

Al Dr. Menem le tocó cerrar el acto, 
expresando su convicción de que la avia 
ción civil es una de las mejores herra 
mientas para perfeccionar las relaciones 
internacionales y por lo tanto apoyará los 
esfuerzos comunos para lograr la solu 
ción de los múltiples problemas que debe 
iperar. Anuncio su intención de darle a 
asta actividad la prioridad que se merece 
yr adar este espiritu al seno de la 
OACI y la CLAC. Concluyó sus palabras 
parafraseando a un ilustre argentino, el 
Dr. R. Scalabrini Ortiz, y dijo que “Lati 
noamérica es una región con Maicos y 
alas”. 

Tambión debemos informar que en 
el marco de esta reunión se cumplió un 
acto de merecido homenaje a la tarca 
internacional del Dr. Assad Kotaite, a 
quien el Gobierno nacional le acordó li 
condecoración de la Orden de Mayo on 
el grado de Gran Cruz en una ceremonia 
que se desarrolló en el microcine del 
Edificio Cóndor El Brig. Alegría hizo lia 
presentación del homenajeado y el 
JEMGFAA Brig. My. José A Juliá le 
entregó la banda y cruz que acreditan la 
condecoración. La delegación argentina 
ala IX Asamblea CLAC estuvo integrada 
por el Brig. Alegría como jete, y el Brig 
Jorge H. Giménez, Dr. Manuel Gamboa 
Com. Dante Besaccia, Lic Gustavo Do 
niza y Dr. Oscar Pérez Amama 


N 


/) 


SY, 
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y además se le hizo entrega de una panoplia con 
el emblema de la FAA. Asistieron al acto el emba- 
jador de Corea ante el Gobierno Argentino Sr. 
Sang Chin Lee, la esposa del oficial 'espedido y 
oficiales de nuestra institución. 
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I SEMANA AERONAUTICA Y ESPA- 
CIAL DE ROSARIO 


Con la entusiasta organización del Circulo de Egre- 
sados de los Cursos de Trascendencia del Poder Aeroos- 
pacial Nacional que funciona en la santatecina ciudad de 
Rosario, se desarrolló la | Semana Aeronáutica y Espacial 
con dos objetivos especiales. El primero, inculcar en la 
conciencia comunitaria local un sentido correcto de la 
importancia que reviste la existencia de un poder aeroes- 
pacial nacional fuerte y con amplias vinculaciones inter- 
nacionales; el segundo, ilustrar a los medios de la indus- 
tria, banca y comercio rosarinos sobre la conveniencia de 
hacer aportes concretos al desarrollo del poder acroes- 
pacial 

Esta celebración se extendió entre el 29 Set y el 07 
Oct '90, y como uno de sus actos más destacados el 
JEMGFAA Brig. My. José A. Juliá pronunció una confe- 
rencia sobre nuestra industria aeronáutica y las oportuni- 
dados de participación que tienen las fuerzas económicas 
de nuestro país en su evolución. Las autoridades aero- 
náuticas nacionales insisten en destacar que a la industria 
privada le cabe un papel de relevancia en todo proyecto 
futuro dentro de este ámbito, para lo cual recomienda no 
excluirse del esfuerzo común y no dejar pasar las opor- 
tunidades que hoy forman parte de nuestra realidad. Las 
inversiones de riesgo en el campo aeronáutico pueden 
tener una retribución hasta ahora desconocida por nues- 
tros industriales y pueden constituirse en un nuevo campo 
de crecimiento económico 


ROSARIO'S FIRST AERONAUTICAL 
AND SPACE WEEK 


e 


Enthusiastically organized by Círculo de Egresados 
de los Cursos de Trascendencia del Poder Aeroespacial 
Nacional, whose headquarters are in the city of Rosario, 
in the Province of Santa Fe, the First Aeronautical and 
Space week took place, fulfilling two special objectives. 
The first one was to inculcate, in the local community, the 
correct meaning of the importance of having a strong 
national aerospace power including wide international 
relations. The second objective was to enlighten the 
industrial means, banks and business circles from Rosario 
about the convenience of making concrete contributions 
to the development of aerospace power, 

This celebration lasted from Sept 29th through Oct 
7th, and one of the main events was the speech given by 
the JEMGFAA Brig. My. José A. Juliá about our aeronau- 
tical industry, and the opportunities the economic forces 
of our country have to participate in ¡ts evolution. Local 
aeronautical authorities make a point of stressing the 
important role private industry should have in any future 
project on this field, for which achievement they recom- 
mend private industry to join the common effort and not 
to miss the opportunities which are presently part of our 
reality. Risk investments in the aeronautical field may yield 
incomes which up to now are unknown to our industry men 
and they may become a new field of economic growth. 


REBIFA 


Durante los días 4 y 5 de octubre, REBIFA (Red de 
Bibliotecas de las Fuerzas Armadas) organizó el Primer 
Encuentro para la Integración de Bibliotecas y Centros de 
Documentación de las FF.AA. La reunión, en la que se 
analizó la importancia de la información bibliográfica y los 
problemas de su recuperación, tuvo lugar en la Escuela 
Superior Técnica del Ejército “Gral. Manuel Savio" y 
participaron representaciones de todo el país. Se consi- 
deró el establecimiento de los vínculos necesarios para 
lograr una mayor cooperación institucional y para facilitar 
a los usuarios el acceso a la información que poseen las 
bibllotebas de las FF.AA. También se estudió la posibilidad 
de integrar los Centros de Documentación a través de la 
informática, la de trasmitir las experiencias adquiridas en 
la automatización de las bibliotecas y la optimización de 
los recursos. 
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NOTICIAS DE LA 
DNA 


La Dirección Nacional de Aeronave- 
gabilidad (DNA) informó que se encuen- 
tra en vigencia el Reglamento de Aero- 
navegabilidad de la R. Argentina (Circu- 
lar de Asesoramiento CA + 00, 01 Jun 
*90) con sus distintas Partes: 


$ 01 - Definiciones y Abreviaturas. 

+ 11 - Procedimientos Generales para la 
Confección de Normas. Et 

$ 21 - Procedimientos de Certificación 
para Productos y Partes. a 

$ 22 - Estándares de Aeronavegabilidad: 
Planeadores y Motoplaneadores. 
4 23 - Estándares de Aeronavegabilidad: 
Aviones Categoría Normal, Utilitaria y 
Acrobática. 

4 25 - Estándares de Aeronavegabilidad: 
Aviones Categoría Trasporte. 

4 27 - Estándares de Aeronavegabilidad: 
Helicópteros Categoría Normal. 

+ 29 - Estándares de Aeronavegabilidad: 
Helicópteros Categoría Trasporte. 

$ 31 - Estándares de Aeronavegabilidad: 
Globos Libres Tripulados. 

4 33 - Estándares de Aeronavegabilidad: 
Sectores de Aeronaves. 

$ 35 - Estándares de Aeronavegabilidad: 
Hélices. 

4 36 - Estándares de Ruido: Certificación 
Tipo de Aeronavegabilidad de Aerona- 


ves. 

+$'39 - Directivas de Aeronavegabilidad. 
$43 - Mantenimiento, Mantenimiento 
Preventivo, Reconstrucción y Alteración. 
: 45 - Identificación y Códigos de Regis- 
ros. 

$ 145 - Talleres de Reparaciones Aero- 
náuticas. 


Anexo | - Manuales de Procedimientos 
(MP) 

4 1320.46 - Sistema de Circular de Ase- 
soramiento FAA. 

$ 8010.2 - Sistema de Dificultades en 
Servicio. 

$ 8040.18 - Emisión de Directivas de 
Aeronavegabilidad. 

é 8110.3 - Programa de Ensayos en 
Vuelo de Producción. 

$ 8110.4 - Certificado Tipo y Certificado 
Tipo Suplementario. 

$ 8120.24 - Certificado de Producción. 


Anexo | - Circulares de Asesoramiento 
(CA) 


$ 20-24 - Calificación de Combustible, 
Lubricante y Aditivos para Uso en Moto- 
res Certificados de Aeronaves. 

$ 20-27C - Aeronaves Construidas por 
Aficionados. 

$ 20-376 - Falla en la Pala de una Hélice 
Metálica de una Aeronave. 

4 20-66 - Evaluación de Vibración de las 
Hélices de Aeronaves. 

$ 20-109 - Programa de Dificultades en 
Servicio. 

$ 21-2F - Procedimiento de Aprobación 
de Aeronavegabilidad de Exportación. 

$ 21-9A - Informe de Fallas, Mal Funcio- 
namiento o Defectos de Fabricación. 

$ 21-18 - Acuerdos Bilaterales de Aero- 
navegabilidad. 
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21-19 Instalación de Motores Usados 
en Aeronaves Nuevas de Producción. 

$ 21-23 - Certificación de Aeronavegabi- 
lidad de Aeronaves Civiles, Motores, Hé- 
lices y Componentes de los Mismos. 

H 39-7 - Directivas de Aeronavegabilidad. 
443 - Trabajos de Mantenimiento, Re- 
paración y Modificación de Productos 
Aeronáuticos Nacionalizados. 

$ 103-1 - Vehículos Ultralivianos Aficio- 


nados. 
$ 103-2 - ULM Construidos por Aficiona- 


dos. 

$ 103-3 - Fabricación e Importadores de 
Equipos para Armar Kits de ULM para 
Constructores Aficionados. 

$ 103-4 - Ultralivianos Motorizados. 


Con este documento aprobado, la 
R. Argentina responde a un compromiso 
contraído con la OACI y está en aptitud 
de conceder certificados para todos los 
tipos de aeronaves. El decreto N2 
1496/87 facultó al organismo a emitir 
normas y procedimientos con este pro- 
pósito, y a imponer su aplicación. Ese 
documento básico incorpora requisitos y 
regulaciones sobre seguridad, diseño, 
construcción, performances, producción, 
funcionamiento y mantenimiento de la 


aeronavegabilidad de aeronaves y pro- 
ductos complementarios, tanto de origen 
local como extranjero. Las anteriores 
normas, boletines, manuales, disposicio- 
nes y otra documentación que cumplía 
una finalidad semejante han sido incluí- 
das en este Reglamento o han quedado 
derogadas por falta de aplicación. 

En la misma fecha ha entrado en 
vigencia (CA + 21-18) el acuerdo ejecu- 
tivo bilateral de aeronavegabilidad firma- 
do por nuestro país y USA, después de 
un intercambio de notas diplomáticas 
entre ambos Gobiernos. Este documento 
de indole técnica abre las posibilidades 
de exportar materiales de Uso aeronáu- 
tico a USA en base a la aceptación 
recíproca de resultados de ensayos, cer- 
tificaciones y marcas de conformidad 
emitidos por la autoridad pertinente del 
país exportador. Con este convenio se 
eliminan las duplicaciones de procedi- 
mientos SA facilitan las relaciones entre 
la FAA (USA) y la DNA (Argentina). 

Cualquiera de los documentos aquí 
detallados (CA + 00 y CA % 21-18) 
pueden ser obtenidos en: Junín 1060; 
1113 Capital Federal, o Avda. Fuerza 
Aérea Km 5 1/2; 5103 Córdoba; Fax 
051-964157. 
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NOVEDADES BIBLIOGRÁFICAS EN 


AEROESPACIO 
RECIEN LLEGADAS... 


LA BATALLA AEREA DE 
NUESTRAS ISLAS MALVINAS 


autor 
F. PIO MATASSI 
Minuciosos relatos 
Gráficos y listas completas 
Datos desconocidos hasta ahora 
Grabados a todo color 


IV SIMPOSIO LATINOAMERICANO 
DE PERCEPCION REMOTA 
IX REUNION PLENARIA SELPER 
(Bariloche, 1988) 
Informe completo de los E presentados 
durante el desarrollo del Simposio 


(tres volúmenes) 
u$s 45.- 


SS 
Al AAN, ¡CHONA 


pen" 
a 


DICCIONARIO Y GLOSARIO 
INGLES-CASTELLANO Y 
CASTELLANO-INGLES 
SOBRE TELEDETECCION 


Una aa as para los operadores 
ormación satelitaria 
u$s 40 


... todo en... AEROESPACIO 


Paraguay 752 
1057 Buenos Aires 


+ 


e 


AVIACION MILITAR 


ENTREGA DE C-29A 


La USAF recibió el primer C-29A 
preparado para la verificación de ayudas 
radioeléctricas, que rem lazará a los an- 
ticuados Lockheed C-140 y Rockwell T- 
39 que tenía en servicio hasta ahora. El 
C-29A es una versión especialmente 
equipada del BAe 125-800 dotado con 
motores de Garrett. Los equipos electró- 
nicos embarcados han sido rovistos por 
la División Sierra de LTV Missiles £ 
Electronics Group. 


LOGISTICA PARA LOS C- 
21A 


Learjet Corp. de Wichita (KS) firmó 
un contrato que cubre la provisión de 
apoyo logístico pS la flota de C-21A 
que opera la USAF y la ANG, cuyo valor 
total llega a $ 140 M. El documento se 
refiere a la ejecución de tareas de man- 
tenimiento y a la entrega de partes para 
los C-21A, versión militar de los conoci- 
dos Learjet 35A. 


EL ULTIMO KC-10 


McDonnell Douglas entregó al Stra- 
tegic Air Command de la USA el sexa- 
gésimo y último avión cisterna KC-10, 
ejemplar que luego fue trasladado a Sey- 
mour AFB (Carolina del Norte). El SAC 
recibió esta aeronave luego de exhaus- 
tivas pruebas en vuelo de un sistema de 
reaprovisionamiento montado en el ala, 
que junto al instalado en la cola permitirá 
reabastecer a tres aviones simultánea- 
mente. La USAF estudia actualmente la 
posibilidad de modificar otros KC-10 para 
montar este nuevo equipo. El KC-10 es 
un modelo derivado del DC-10-30 de uso 
comercial, en el que se instalaron tan- 
ques adicionales de combustible en los 
compartimientos inferiores del fuselaje. 


Scaled Composites, sociedad con sede en Mojave (California), e 
experimental el ARES (Agile Responsive Effective Support), concebido para 
estudiar el desarrollo de una aeronave de apoyo cercano. Fue diseñado por el 
rodinámica exótica pero que 


residente de Scaled, Burt Rutan, 


tiene una ae 


El YF-22 participa en el programa ATF de la USAF, 


en competencia con el 


YF-23. Fue desarrollado por el equipo Lockheed-G. Dynamics-Boeing, el ala 


tiene forma trapezoidal y el 30% de su estructura es a 
compuestos. Como su contrincante, volará con dos motores 


para seleccionar la fórmula de mayor rendimiento. 


AVIACION CIVIL 
FALCON 2000 


Dassault prosigue con especial en- 
tusiasmo el desarrollo del nuevo miem- 
bro de la familia Falcon, de los cuales ha 
superado el primer millar fabricados. El 
2000 será trascontinental por cuanto ten- 
drá un alcance de 5 500 km, su velocidad 
superará a la del modelo 900 y volará a 
mayor altura. El diámetro del fuselaje 
estará en los 2,50 m, ofreciendo gran 
comodidad en los viajes largos 


LEARJET ES DE BOMBAR- 
DIER 


Finalmente se completó el proceso 
de adquisición de la corporación de Wi- 
chita por parte del gigante canadiense 
Bombardier, que a la vez es propietario 
de Shorts Bros. (Irlanda), Canadair (Ca- 
nadá), y ahora de Learjet (USA). De este 


rinda gran maniobrabilidad. Está propulsado por un PW JT15D. 
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vuela en forma 


modo, Bombardier se afirma en la prime- 
ra fila de constructores de aviones cor- 
porate y regionales. Learjet facturó en el 
'89 la suma de $ 264 M sobre 25 ejem- 
plares librados y en el corriente año 
espera aumentarlos a 30. La firma se 
mantendrá operativamente inde- 
pendiente. 


NUEVOS VTOL DE LA 
URSS 


Según fuentes oficiosas, la URSS 
está desarrollando actualmente cuatro 
nuevos modelos de helicópteros destina- 
dos a remplazar a aeronaves de este tipo 
en servicio desde hace tiempo. Se trata 
del Ka-118; el V-62, un bimotor cuatripla- 
za basado en el Mi-34; el Mi-38 y Una 
versión del Ka-126 con dos turbomotores 
designada Ka-226. Las fábricas de plan- 
tas de poder también están trabajando 
en nuevos desarrollos para cubrir la ga- 
ma que se encuentra por debajo de los 
2 200 shp (1 640 kW), al mismo tiempo 
que se estudian conceptos modernos 
como el NOTAR y el Fenestrón. 


AVIACION 


COMERCIAL 


DLT DE ALEMANIA 


Esta aerolínea de cabotaje y regio- 
nal colocó una fuerte orden de compra 
del fututo Regional Jet que está desarro- 
llando Canadair. Durante la realización 
de ILA'90 se rubricó un contrato por 
$ 250 M que cubrirá el costo de 13 
Unidades del RJ adquiridas en firme, más 
una opción por otros 12. Las cuatro 
primeras unidades serán libradas a me- 
diados del '92. Canadair informó que en 
aquel momento se habían vendido 139 
RJ a nueve empresas de siete estados. 
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SST DE SEGUNDA 
GENERACION 


A lo largo de un año, los “cinco 
randes” (Aérospatiale, Boeing, British 
oepaca. Deutsche Airbus y McDon- 
nell) llevarán adelante una serie de dis- 
cusiones para considerar la viabilidad de 
lanzar el programa de un nuevo SST 
comercial. Durante ese lapso se evalua- 
rán problemas generados en el medio 
ambiente, nivel de inversiones y riesgos, 
perspectivas del mercado, normas de 
certificación y modos de cooperación 
internacional. Este convenio comple- 
menta el que previamente firmaran Aé- 
rospatiale y BAe para analizar la suce- 
sión del Concorde. 


saron $ 577 M por servicios prestados a 
terceros y procedentes de la multinacio- 
nal de mantenimiento Atlas, registrándo- 
se un aumento de 16,2%. Con 10 890 
técnicos fueron atendidas las necesida- 
des de 291 000 vuelos que recorrieron 
360,2 M km llevando a 20,45 M pax y 
870 000 t de carga. 


AUMENTA El ALCANCE 
DE LOS A330 Y A340 


Airbus Industrie anunció un aumen- 
to en el MTOW de los nuevos modelos 
235 Y A340. En el caso del primero 
pasó de 208 a 212 t, en tanto que en el 
segundo de 251 a 253,5 t. Este cambio 
repercutirá favorablemente en el alcan- 


Wanda 


2... 


BRASILIA EN AUSTRALIA 


Dando muestras de una firme ges- 
tión vendedora, Embraer entregó el pri- 
mer EMB-120 Brasilia con destino a 
Flight West, una is9onal australiana, y 
de ese modo fue el primero de su tipo 
que comenzó a volar en aquel país. El 

rasilia obtuvo la certificación local de la 
Civil Aviation Authority a mediados de 
Abr '90, El constructor brasilero había 
entregado por entonces 180 aeronaves 
del -120 sobre un total de 303 colocadas 
en firme y 141 opciones. 


CROSSAIR CON F-50 


Continuando un proceso de mo- 
dernización y adecuación de su flota 
regional, Crossair (Suiza) recibió el pri- 
mer ejemplar de F-50 fabricado por Fok- 
ker de Holanda. La configuración solici- 
tada por Crossair es un interior de 46 
plazas tapizadas en cuero y dos amplias 
cocinas aptas dre servir cualquier clase 
de alimentos. El F-50 está habilitado para 
hacer aproximaciones automáticas de 
Categoría Il; tiene un panel de instrumen- 
tos actualizado, y dispone de APU. 


TALLERES DE LUFTHANSA 


El balance del área técnica de la 
aerolínea alemana reveló una actividad 
altamente positiva. Durante el '89 se 
invirtieron $ 1 255 M para mantener 145 
aeronaves de la flota total, contra 
$ 1 118 M y 131 respectivamente del 
año anterior. En el mismo período ingre- 
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an. 


CA que el birreactor A330 podrá cubrir 
8 800 km en vez de los 8 520 originales, 
el tetrarreactor A340-300 aumentará su 
distancia franqueable de 12 315 a 
12 500 km y la versión A340-200 de 
13 800 a 14 000 km. El vuelo inaugural 
del A340-300 está previsto para Jul '91, 
el del A340-200 para unos meses más 
tarde y el del A330 para mayo del año 
siguiente, 


5 VENDE UN AEROPUER- 


Luton Airport, situado a 54 km al 
norte de Londres, es ofrecido en venta 
por sus propietarios, Luton Borough 
Council, y su valor fue estimado entre 


$ 70 y $ 100 M. Al mismo tiempo, un 
grupo de inversores privados ofreció al 
gobierno británico la construcción de una 
nueva terminal de pasajeros para uso 
internacional, con una capacidad mayor 
a la de Heathrow (45 M de pax en lugar 
de los 39 M actuales). Estaría localizada 
en West Shingle, en el estuario del Tá- 
mesis, y tendría un costo total de $ 5 000 
millones. 


MAS DE 1 000 B747 
PEDIDOS 


Luego de la orden de Japan Airlines 
por 20 ejemplares del 747-400, son más 
de 1 000 los “jumbo” vendidos hasta 
ahora por Boeing. El costo total de esa 
operación, que incluye repuestos y en- 
trenamiento, asciende a $ 3 100 M. 
Además del 747, sólo otros tres modelos 
de jets comerciales superaron el millar 
de unidades pedidas: el B727, el B737 y 
el MD-80. Ya son 40 los 747-400 encar- 
gados por la empresa aérea japonesa, 
que seleccionó como planta de poder a 
los turborreactores CF6-80C2. Estas ae- 
ronaves pueden trasportar entre 375 y 
404 pax en tres clases y a una distancia 
de 13 500 km, con un consumo de 11 a 
15 % menor que un 747-300. Como 
hecho curioso, cuando se registró este 
pedido el total de aviones jet de pasaje- 
ros vendidos por Boeing hasta ese mo- 
mento ascendía a 7 747 aparatos. 


PAN AM COMPRA 
AVIONES BRITANICOS 


Pan Am Express ordenó 10 Jet- 
stream Super 31 Y 10 Super 41 para sus 
servicios regionales en Florida, en una 
pecan cuyo monto asciende a $ 210 

. Cabe recordar que el desarrollo del 
Super 41 fue anunciado en May '89 y 
debe realizar su vuelo inaugural en el 
verano septentrional del '91, 


AERITALIA EN EL AIRBUS 


La sociedad italiana diseñará y fa- 
bricará uno de los segmentos del fuselaje 
del futuro A321. Su participación en este 
programa de Airbus fue valuada en unos 


$ 100 M para los primeros dos años de 
trabajo. Es la primera vez que Aeritalia 
toma parte directamente en el desarrollo 
de estas aeronaves de trasporte euro- 
peas. 


AVIACION DEPORTIVA 


IX CONVENCION 


Los días 8 y 9 Dic tendrá lugar en 
el Aeródromo EAA Gral. Rodríguez la 
Convención en Vuelo que anualmente 
organiza la filial argentina de la Experi- 
mental Aircraft Association. Esta será la 
novena reunión de este tipo que realizan 
los constructores aeronáuticos amateurs 
de nuestro país, que como es habitual 
también reune a aficionados provenien- 
tes de otros paises americanos. El cam- 
po de vuelo se encuentra ubicado en la 
intersección de la ruta nacional N? 6 y el 
arroyo La Choza, a la altura del km 60 
del Acceso Oeste. 


HABLA LA FAP 


Mediante una misiva dirigida al Pre- 
sidente de la Cámara Argentina de Avia- 
ción, la Federación Argentina de Para- 
caidismo hizo conocer su “desacuerdo 
respecto de la fecha unilateralmente ele- 
a para instituir el Día de la Aviación 

ivil, por cuanto el aniversario de la 
fundación de esa entidad empresarial, 
independiente de sus laudables y meri- 
torias funciones y servicios prestados al 
sector que representa, no parece un 
fundamento lo suficientemente relevan- 
te y sólido como para abarcar todos los 
aspectos que involucra la aviación civil 
en sus diversas manifestaciones”. 

La FAP recientemente tomó parte 
de sucesivas reuniones con otras institu- 
ciones del medio aeronáutico, y ha con- 
cordado en que se proponga oficialmen- 
te instituir el 6 Nov como día conmemo- 
rativo de la aviación civil, fecha de naci- 


Denney Aircraft (Nampa, Idaho) constantemente 
Kitfox, una aeronave deportiva de gran éxito en USA. Ahora presentó el modelo 
1, cuyo peso fue aumentado a 480 k 


miento de Aarón de Anchorena, primer 
argentino que realizó un vuelo al coman- 
do de una aeronave en nuestro país, 
fundador y primer presidente del Aero 
Club Argentino, y poseedor del Brevet 
N*2 1 de piloto de aeróstatos. 


AUTORIDADES DEL ACA 


En un acto eleccionario celebrado 
en asamblea general ordinaria, quedó 


lastre de 340 kg de agua, alcanza una 
velocidad máxima de 275 km/h y su 
relación de planeo es de 60:1 a 110 
km/h, parámetro que pone de manifiesto 
el rendimiento aerodinámico elevado de 
esta nueva aeronave. 


OSHKOSH *90 


La 38? edición de la Fly-In Conven- 
tion que anualmente organiza la Experi- 


Boeing lanzó el programa 777, un birreactor con capacidad para 360/390 


asajeros. Cubrirá la franja que existe entre el 767-300 y el 747-400, e 
inicialmente pesará 230 t y tendrá un alcance de 7 700 km. Sus alas 


medirán 60 m de envergadura, y po. 


para plegarlas con el fin de facilitar 


r esa razón se estudió un dispositivo 
las operaciones en tierra, United 


encargó 34 ejemplares, que los comenzará a recibir a mediados de 1995. 


constituida la nueva Comisión Directiva 
del Aero Club Argentino. Como Presiden- 
te fue designado Juan C. Cécere; Vice- 
presidente, José M. López Sejas: Secre- 
tario General, Juan C. Bilbao y Tesorero, 
Héctor M. Apaolaza 


VUELA EL NIMBUS 4 


Un nuevo velero de clase abierta 
hizo su vuelo inaugural en Alemania. Se 
trata del Nimbus 4, fabricado por la 
sociedad Schempp-Hirth, que mide 
26,40 m de envergadura, vacío pesa 500 
kg (versión 4M) y cargado 800 kg. El ala 
tiene una superficie de 17,85 m* y un 
alargamiento de 39. Puede llevar un 


estructura y permitir, entre otras cosas, instalar un Rotax de 80 hp. 
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introduce mejoras en el 


g para introducir refuerzos en la 


mental Aircraft Association en Oshkosh 
(Wisconsin) reunió nuevamente a multi- 
tudes de aficionados, ya que este año 
registraron su paso por el festival más de 
2 M de personas y se hicieron presentes 
más de 17 000 E En esta opor- 
tunidad los organizadores conmemora- 
ron el 50% aniversario de la Batalla de 
Inglaterra, y con ese motivo se realizaron 
exhibiciones especiales que tuvieron co- 
mo protagonistas a réplicas y restaura- 
ciones de aviones que tomaron parte en 
aquellos combates aéreos. Además de 
las aeronaves experimentales amateurs, 
las nuevas tecnologías también se hicie- 
ron presentes en el aeródromo de Witt- 
man Field para que el público pudiera 
contemplarlas en la exposición estática 
A la Convention llegaron un bombardero 
B-18 de la USAF, un X-29 de la NASA y 
un F-117A “stealth". Los soviéticos reite- 
raron su visita, y lo hicieron con un Su-26 
acrobático, un Yak-52 de entrenamiento 
primario, y un An-124 de trasporte. 


MOTORES 


GE 8 FIATAVIO 


GE Aircraft Engines rubricó un am- 
plio acuerdo con FiatAvio SpA (Turín), 
subsidiaria del Fiat Group, con el propó- 
sito de organizar la cooperación en el 
desarrollo de los motores GE90, LM6000 
y CF6-80C2-E1. Por este convenio, Fiat 
tendrá un 10% de participación en el 
programa GE90, cuya certificación ha 
sido calculada para mediados del '94 y 
su ingreso al servicio en el '95 dotando 
al B-767-X. 
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EL CFE 738 FUNCIONA 


Este nuevo turborreactor de 2 730 
kg de empuje (27 kN) desarrollado con- 
juntamente entre Garrett y General Elec- 
tric comenzó sus ensayos en banco. Fue 
seleccionado para propulsar al Dassault 
Falcon 2000, avión de negocios de nue- 
va generación que volará a Mach 0,85. 
En este programa Garrett es responsable 
de la soplante, las turbinas de baja pre- 
sión y la caja de accesorios, en tanto que 
GE lo es del cuerpo central, la zona 
caliente y el sistema de control. El cuerpo 
central del CFE 738 deriva del GE 27 
MTDE (Modern Technology Demonstra- 
tor nino): Una planta de poder experi- 
mental que estableció varios récords de 
economía de combustible. 


LUZ VERDE PARA EL RTM 
322 


El MoD británico anunció que el 
turbomotor RTM 322 desarrollado entre 
Rolls Royce y Turbomeca_fue elegido 
para equipar al helicóptero EH 101 de la 
Royal Navy, y es CES candidato 

jara propulsar al NH 90 de Alemania, 

rancia, Italia y los Países Bajos. El RTM 
322 suministra als máxima de 
2 100 shp (1 666 kW) 


EQUIPOS Y 
TECNOLOGIA 


LINK-MILES PASO A 
THOMPSON-CSF 


Bicoastal Corp., propietaria de Link- 
Miles Ltd., negoció su venta a Thomson- 
CSF de Francia por un monto de $ 100 
M. Esta subsidiaria establecida en Lan- 
cing (Sussex) trabaja en el sector de la 
simulación para fines comerciales y mili- 
tares, habiendo producido ingresos por 
$ 127 M. La transacción debió ser apro- 
bada por autoridades de los gobiernos 
británico y francés, y por la corte de 
bancarrotas de USA. 


SIERRA-MISCO INC. 


Esta firma de Berkeley (CA) fue 
contratada por Aerolíneas Argentinas y 
la FAA para diseñar un sistema de mo- 
nitoreo de viento en tiempo real a insta- 
larse en el aeropuerto de Ushuaia (Tierra 
del Fuego). La información sobre vientos 
en ese aeródromo es esencial pues son 
m0 fuertes (a veces soplan a más de 
160 km/h). La construcción del nuevo 
aeropuerto hará que esa ciudad sea un 
punto estratégico para el turismo. El 


proyecto, inicialmente valorado en 
$ 133 000, consta de cinco estaciones 
alimentadas con energía solar que reci- 
birán datos continuos sobre dirección y 
velocidad, y cada 10 s los enviarán por 
VHF a una computadora central instala- 
da en la TWR. 


FLIGHTSAFETY é< 
AEROFORMA- 
TION/FRANCE 


Acuerdo mediante, FlightSafety di- 
señará, desarrollará y cooperará con la 
entidad francesa para definir un progra- 
ma administrativo de recursos en el área 
Airbus. En principio, FlightSafety entre- 
nará a los instructores de Aeroformation, 
a los pilotos de Airbus E personal del 
sector mantenimiento. Más adelante la 
empresa americana y la francesa harán 
exámenes anuales de los programas 
para introducir actualizaciones. 


BENDIX/KING EN LOS 
AIRBUS 


Esta subsidiaria de Allied Signal 
Aerospace Co. ha sido elegida por Airbus 
Industries para proveer sus sistemas 
TCAS y traspondedores en Modo S con 
destino a los modelos A300-600, A310, 
A320, A330 y A340. Estos equipos ten- 
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Camarada Piloto: 


4 790.000.- 


Administración y Ventas 
San Lorenzo 262/32 B 
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Calidad Superior 

A prueba de agua 

Muy abrigada y comoda 

Parte interior acolchada 

color naranja 

Bolsillos interiores y exteriores 

- Colores azul marino y 

verde musgo 

Cuello de mouton al tono 

en el color azul 

Medidas: S(38) M(40) L(42) 
XL(44) XXL(46) 

2. MÍ Algodón resinado 


Vuele cómodo con la legítima 
campera de vuelo similar a la a 
de la U.S.A.F. 


"FLIGHT JACKET" 


Ahora fabricada en Argentina 


O 


FLIGHT 
OVERALL 


(Buzo de Vuelo) 


Color verde E 
Confeccionado en algodón 
Cierres de Bronce 
Múltiples bolsillos 

Cintura adaptable 

Calidad superior 

Medidas: 

Medium - Large 

Extra large 

” (rogamos indicar peso y 
altura) 


A 1.290.000.- 


...o..s 


TELEFONO 311-4387 


* PRECIOS INDICATIVOS 


Cheque y Giros a la orden de SUESKI S.R.L., 
transferencia telegráfica o interdepósito al 
Bco. Nación Cta. Cte. N* 11583/8 o Banco de 
Galicia Cta. N* 6336 - 105/1 Suc, Tandil 


Nk 


drán la categoría de opcionales y actual- 
mente hay 3 300 solicitados desde todas 
partes del mundo. Las tareas de certifi- 
cación en los Airbus comenzarán en 
poco tiempo más. 


LINK FLIGHT SIMULATION 


La división de CAE-Link Corp. 
anunció que había convenido con la 
USAF y Lockheed la construcción de un 
simulador para el F-117A desde princi- 
pios de los '80. El equipo fue entregado 
a la USAF a mediados de esa década y 
“desde entonces se desarrolló un trabajo 
conjunto para mantener operativo el sis- 
tema en concordancia con el avión real. 
La demora en realizar estos anuncios se 
debió al clima de absoluta reserva que 
rodeaba al “stealth fighter”. 


ESPACIALES 
HONEYWELL 


Esta firma fue elegida por la División 
Astro-Space (GE) pS hacerse cargo de 
un segmento del laboratorio Polar (pro- 
grama Global Geospace Science), que 
representará un gasto de $ 3,5 M. El 
Polar Lab estará equipado con una línea 
completa de instrumentos relacionados 
con la física del plasma, que investigarán 
campos y partículas de la ionosfera te- 
rrestre desde una órbita polar. Honeywell 
construirá la plataforma donde se ubica- 
rán los instrumentos, la cual conservará 
plena estabilidad. El programa es una 
colaboración europeo-japonesa-ameri- 
cana. 


DORNIER SPACE 


Al ser instalado en órbita el telesco- 
pio Hubble, llevaba cinco instrumentos 
científicos de gran sensibilidad. Uno de 
ellos, muy sensible a la luminosidad, era 
la Faint Object Camera (FOC) que fue 
construida por un grupo de empresas 
encabezadas por Dornier GmbH, a pedi- 
do de la ESA. Esta cámara espacial fue 
un gran desafío para la industria europea 
y está equipada con instrumentos ópticos 
de alta resolución, aptos para detectar 
fotones individuales, y acometer tareas 
específicas con la máxima precisión. Es- 
te equipo mide 2,20 m x 0,90 m x 0,90 
m y pesa 320 kg, operando con longitu- 
des de onda de 120 a 700 millas náuti- 
cas. 


INMARSAT £ MOTOROLA 


El consorcio internacional enco- 
mendó a la empresa americana la eva- 
luación de un satélite de órbita baja para 
hacer posible un servicio telefónico móvil 
de amplitud global. Motorola ha propues- 
to el Iridium Satellite Communication 
System y a lo largo de un año se efeo- 
tuarán los análisis pertinentes. El Iridium 
implica el lanzamiento de una constela- 
ción de 77 satélites pequeños que posi- 
bilitarán las comunicaciones telefónicas 
a partir de equipos portátiles de bolsillo. 
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En una ceremonia que se realizó en el Aeroparque Jorge Newbery, Chincul 
S.A. entregó a la aerolínea brasileña Varig cuatro Piper PA-28R-201 Arrow 


Juan y tienen un equi 
pilotos de aviones. 


LORENZ AG 


Entre esta subsidiaria de Alcatel NV 
y Chatsworth, la subsidiaria californiana 
de Tecom Industries Inc., se ha firmado 
un contrato multimillonario vinculado con 
el NAVSTAR Global Positioning System, 
apuntando_al mercado norteamericano. 
Standard Elektrik Lorenz es productora 
de una importante línea de equipos civi- 
les para la navegación, en tanto que 
Tecom se especializa en antenas de 
características particulares, como las re- 
queridas por el GPS. 


EXPERIMENTOS CON 
MICROGRAVEDAD 


A bordo del satélite soviético Pho- 
ton se realizó una serie de experimentos 
franceses destinados a estudiar el creci- 
miento de cristales en un ambiente de 
microgravedad, El programa fue bautiza- 
do CROCODILE (Crecimiento de Crista- 
les Orgánicos por Difusión Líquida en el 
Espacio), y tiene por objeto la elabora- 
ción de cristales orgánicos de alta cali- 
dad para la fabricación de equipos op- 
toelectrónicos (emisores y amplificado- 
res de luz coherente, convertidores del 
infrarrojo al visible, moduladores, etcéte- 
ra). 


EMPRESAS Y 
ENTIDADES 


GEC-PLESSEY AVIONICS 


La firma británica recibió un contra- 
to del Royal Aerospace Establishment 
sec UK) destinado a desarro- 
llar investigaciones sobre futuras técni- 
cas electro-ópticas capaces de afrontar 
los rigores climáticos a que es sometida 
la aviónica, y para estudiar nuevas arqui- 
tecturas relacionadas con ese equipa- 
miento. Este programa complementa a 
otro que, a lo largo de cinco años, tuvo 
por protagonistas a las mismas entida- 
des. 


para entrenamiento. Los aparatos fueron fabricados en la planta de San 
ipamiento especial destinado a la formación de 


SELENIA-AEROSPATIALE 


Estas empresas han aprobado un 
acuerdo de cooperación a largo plazo 
para trabajar conjuntamente en el sector 
de los misiles. Actualmente están desa- 
rrollando un proyecto relacionado con 
una familia de SAMs a partir del Aster, 
pero el nuevo convenio posibilitará una 
expansión en el área de R£D, así como 
en el aspecto industrial. Este, entendi- 
miento se ha trasladado al ámbito de los 
satélites, mediante otro compromiso es- 
pecífico. 


MARCON!I 


La Speech 2 Information Systems 
Division producirá un Interactive Tele- 
phone Announcement System (AIRMET) 
MRE roducir informes y pronósticos 

ET destinados a la aviación en general, 
Este sistema fue encargado por la UK 
Civil Aviation Authority y remplazará a 
una red manual en servicio. Los usuarios 
británicos podrán obtener información, 
discando los dígitos apropiados, acerca 
de unos 150 aeródromos de las islas y 
de Europa. Los datos serán proporciona- 
dos oralmente por una voz sintética. 


¡ATA 


Los programas de entrenamiento 

ara personal de agencia que auspicia 
la IATA están alcanzando un importante 
desarrollo y un extraordinario éxito de 
asistentes. Gunter Eser, Director General 
de ¡ATA, entiende que "el personal ade- 
cuadamente entrenado es vital para las 
aerolíneas y las agencias” porque de ese 
modo habrá menos dificultades en la 
realización de los trámites de viaje. Hasta 
ahora se incorporaron alrededor de 
95 000 estudiantes de 95 países para 
hacer estos cursos, que se dictan en 
inglés, francés y español. 


DEE HOWARD CO. 


Esta empresa de mantenimiento fue 
seleccionada por la NASA para realizar 
esas tareas sobre el B-747 que se em- 


NOV-DIC '90 


plea para trasportar eventualmente al 
Space Shuttle. Curiosamente, se trata 
del primer contrato firmado con agencias 
del gobierno en los 40 años de la com- 
pa: Este hecho señala un cambio en 
la estrategia empresaria a largo plazo, ya 
que está dotada para satisfacer requeri- 
mientos de mantenimiento, modificacio- 
nes y aun fabricación de partes para 
aeronaves oficiales. 


DOCUMENTO DE LA 
NBAA 


La NBAA informó que está disponi- 
ble el NBAA E beltS Handbook, cuyo 
propósito es facilitar a las personas” o 
grupos los datos referidos a las clases 
de servicios que pueden encontrar en las 
FBOs durante sus vuelos, Entre los co- 
nocimientos disponibles, están las nor- 
mas referidas a ruido, la opinión de las 
comunidades sobre la operación en los 
aeródromos, y naturalmente las facilida- 
des que hacen al bienestar de los vale 
ros. Los miembros de la entidad los 
pueden conseguir por $ 25 y los intere- 
sados en general por $ 50. 


NORTHROP 


En el segundo trimestre de este 
año, la empresa acusó una sensible 
mejoría con relación a similar período del 
"89. Un ingreso neto de $ 29,3 M borró 
el recuerdo de los $ 78,1 M perdidos, en 
tanto que una lista de pedidos por 
$ 6 540 M mantiene las esperanzas de 
continuar conservando los próximos ba- 
lances en azul. En el lapso considerado, 
Northrop realizó ventas brutas por 
$ 1 400 millones. 


NATCO 


Creighton Pendarvis, vicepresiden- 


LLEGO EL SIMULADOR 
¡DE B-747 


. Después de un bloqueo que duró 
Una decena de años, finalmente arribó y 
ya fue instalado el simulador que la 
trasportadora estatal AA había adquirido 
en Gran Bretaña a Rediffusion. El con- 
flicto armado que nuestro país sostuvo 
en 1982 con aquel Estado fue el causan- 
te de esta larga demora y obligó a 
nuestros pilotos comerciales a cumplir su 
adiestramiento en simuladores en otros 
países. Al reanudarse las relaciones di- 
plomáticas se allanó el camino para la 
rápida solución del diferendo que perju- 
gana operativa y económicamente a 


No obstante, no fue fácil entender 
el por qué de esa resistencia de las 
autoridades británicas a cumplir con un 
compromiso comercial durante tanto 
Homes: desde el momento que no inte- 
resaba al área de la defensa y que se 
realizaban operaciones trianguladas 
desde hacía muchos años. Pero feliz- 


mente el equipo ya se encuentra en su 
período de prueba y el ajuste demandará 


te de Northwest Aerospace Training 
Corp., anunció la firma de un contrato por 
el que se le proporcionará entrenamiento 
a BWIA Intl., la aerolínea nacional de 
Trinidad y Tobago. lan Bertrand, gerente 
de la empresa aerocomercial, expresó 
que "el programa le dará al personal de 
la compañía la oportunidad de reevaluar 
la actividad propia sobre la seguridad de 
los viajeros, y su confort”. 


¡ATA 


Los miembros de IATA están empe- 
ñados en la integración de un grupo de 
acción sobre la infraestructura, para 
afrontar los problemas de congestiona- 
miento que se están presentando a nivel 
mundial. El equipo trabajará a partir de 
una oficina que funcionará en Ginebra y 
estará integrado por representantes de 
ocho de las principales aerolíneas inter- 
nacionales. Este puñado de técnicos tra- 
bajará lado a lado con el lATA Task 
Force on Airport £ Airspace Congestion. 


SEMINARIOS, 
SIMPOSIOS Y 
REUNIONES 


.. ntre el 18 y 22 de mayo '92 se llevará 
a cabo en Copenhagen (Dinamarca), la 
9% Intl. Conference on Digital Satellite 
Communications, Para más información, 
tomar contacto con Bendte Andersen, fax 
+45 42 52 93 31; Tlx. 22999 TELCOM 
DK. 


...la próxima Intl. Aerospace 8 Defence 
Exhibition que se cumplirá entre el 27 y 
31 de enero '91 en Dubai (Emiratos 
Arabes Unidos) incluirá equipamiento na- 
val y otros relacionados con la defensa. 


... €l Canada Airshow '91 se desarrollará 
entre el 7 y 11 de agosto en Abbotsford 
(British Columbia) y promete tener una 
importante expansión. _ 
..-Similar trámite tuvo el 172 Congress of 
the Intl. Council of the Aeronautical 
Sciences, entre el 9 y 14 Set '90, en 
Stockholm (Suecia). 


...en Lomas de Zamora (Bs. As.), con el 
auspicio del Colegio de Abogados local, 
se cumplió un cursillo sobre “Problemá- 
tica de la privatización de Aerolíneas 
Argentinas y reformulación de la ley so- 
bre política aérea N2 19 030". 


NOMINACIONES Y 
DESPEDIDAS 


...del vicealmirante Jean Brusson, quien 
fuera jefe del Estado Mayor de las 
FF.AA. Francesas, para tomar a su cargo 
Una nueva área dedicada al control de 
las actividades relacionadas con el de- 
sarme. 


...de Gene Rainville como vicepresidente 
principal del área Marketing de Falcon 
Jet Corp., Teterboro (New Jersey). 

..la de Guy Davis para desempeñarse 
como Director en Operaciones de Apoyo; 
Jack Vaughn como Director de Operacio- 
nes en St, Louis, y Jerry Wade en el 
puesto de Director de Proyectos Espe- 
ciales e Instalaciones. NE 
Dunlop Aviation (Coventry) informó que 
Mike Attwood ocupó el puesto de Con- 
trolador Financiero; Mike Arnold el de 
Administrador de Ventas, y George 
Wood el de Administrador de Apoyo a 
Usuarios. 


--Grl. Dir. (R) Jean Gossot, del Ejército 
Francés, se desempeñará como asesor 
militar en Thomson-CSF. Remplazó al 
Sr. Michel Laffaire, a cargo de esa posi- 
ción desde 1979, 


alrededor de dos meses y medio. 

partir de entonces, sus servicios 
serán utilizados por los pilotos de la línea 
-747 de la empresa y por los tripulantes 
de otras compañías extranjeras que ya 


han solicitado reservas. El simulador, 
cuya cabina pea 14 t, fue instalado con 
la cooperación 

de la firma proveedora. 


de los técnicos locales y 
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EL BAe 146-200 EN 
BUENOS AIRES 


Aprovechando la entrega del tercer 
ejemplar de BAe 146-200 a Lan Chile, 
esta empresa y British Aerospace Inc. 
con sede en el aeropuerto internacional 
Dulles (Washington DC, USA) hicieron 
una presentación formal en el salón VIP 
de Austral Líneas Aéreas (Aeroparque y. 
Newbery) ante la prensa y numerosos 
clientes potenciales. Este aparato, que 
había pertenecido previamente a la ex 
regional Presidential (USA), fue puesto a 
nuevo e hecho escalas en México, 
Quito, Lima, La Paz y Asunción antes de 


llegar a Buenos Aires en vuelo hacia 
Santiago. 


Durante el acto, el presidente y 
CEO de British Aerospace Inc. (América) 
Brian Thomas describió las característi- 
cas positivas del avión y estimó que esa 
presentación podía ser un importante 
motivo para tomar contacto con interesa- 
dos locales. Las palabras de cierre estu- 
vieron a cargo del embajador británico 
ante el gobierno argentino Humphrey 
Maud y a continuación se hizo un vuelo 
de exhibición para la prensa e invitados 
selectos. 

Se trataba de un BAe 146-200, 
versión alargada del diseño básico, cuya 
certificación fue lograda en Feb '83. Esta 
aeronave tiene Una envergadura de 
26,34 m; su longitud es de 28,55 my la 
altura máxima es de 8,61 m. Cabe des- 
tacar la amplitud de su sección trasversal 


(máxima 3,42 m) y la comodidad para 
circular por la cabina (altura máxima 2,02 
m), cuya longitud es de 17,81 metros. 

Sus cuatro turboventiladores Lyco- 
ming ALF 502R-5, con un empuje indivi- 
dual de 3 160 kg (31 kn), lo han conver- 
tido según sus fabricantes en el trasporte 
más silencioso del mundo y por lo tanto 
apto para operar en aeropuertos con las 
más severas restricciones sobre ruido. 
Llevando un máximo de 100 pax, puede 
llegar a 2 300 km y para lo cual está en 
condiciones de embarcar hasta 11 700 1 
de combustible. 

La experiencia personal de AE- 
ROESPACIO durante el vuelo se resume 
en una opinión positiva del aparato, Du- 
rante el carreteo se puede hablar en la 
cabina sin forzar la voz, y los viajeros se 


instalan en asientos anatómicos que tie- 
nen una separación de 83 cm entre filas. 

El presidente Thomas remarcó que 
este modelo es ideal para operar en rutas 
regionales y sobre aeropuertos de carac- 
terísticas limitadas, como es el caso de 
nuestro propio Aeroparque, Santos Du- 
mont en Río, y el London City entre otros. 
Por ejemplo, Lan Chile lo vuela en toda 
clase de rutas internas, donde sirve a 
varios aeródromos con pista de tierra. 
Inclusive, esta aeronave fue la primera 
de su tipo que aterrizó en la base antár- 
tica chilena Tte. Marsh y según voceros 
de la aerolínea, en el futuro se lo utilizará 
en vuelos charter de carácter turístico a 
ese destino. Personal de Lan, informó a 
AEROESPACIO durante el vuelo de pre- 
sentación que el más alto rendimiento del 
coeficiente pax/km se alcanza en tramos 
de 920 kilómetros. 

En la actualidad existen 171 ejem- 
plares vendidos de todas las versiones y 
se han entregado 144 para toda clase de 
usos. El BAe 146 se construye para el 
traslado de pasajeros en las alternativas 
100, 200 y 300; para carga se ofrece el 
146-QT (Quiet Trader); también está el 
146-QC (Quiet Convertible) que puede 
llevar carga y pax; a pedido se entregan 
con decoración interna tipo corporate de 
gran capacidad, y por Último se ofrece 
úna versión militar basada en un 146-100 
con una puerta lateral de 3,33 m para 
carga. 


l AEROFILADE 


Entre el 31 Ago y el 9 Set se 
desarrolló en el Centro Municipal de 
Exposiciones la muestra Aerofilade '90, 
primera exposición nacional de aerofila- 
telia, en homenaje al cincuentenario de 
Líneas Aéreas del Estado. En su trascur- 
so se presentó el libro editado por LADE 
para evocar ese acontecimiento, cuya 
preparación estuvo a cargo del Sub. My. 
(R) Oscar L. Rodríguez. El acto fue 
aer por el Secretario General de la 

AA, Brig. Angel G. Toribio, encontrán- 
dose presente, entre otros invitados es- 
peciales, el Director de la empresa aérea 
estatal, Com. Otto Ritondale, quien ofició 
| de anfitrión. 


£; 
Eg AROS 
3511990 


Cabe mencionar que entre los actos 
alusivos, Aerofilade '90 recordó también 
las Bodas de Oro de AEROESPACIO, 
entregando con ese motivo una plaqueta 
recordativa. Esta ceremonia se realizó en 
el anfiteatro del Centro Municipal de 
Exposiciones, con la presencia del Pre- 
sidente de la Comisión Organizadora de 
Aerofilade '90, Dr. Juan Tabashnik, y del 
Secretario General, Sr. Victor A. Bous- 

uet, y quien recibió fue el Jefe de 
edacción de AEROESPACIO, Jorge Di 
Paolo. La jornada en que se llevó a cabo 
este acto (3 Set), se imprimió un mata- 


sellos dedicado especialmente a nuestra 
revista. 
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espués de una decena de años 

de ausencia, productos aero- 

náuticos argentinos volvieron a 

ser presentados en la segunda 

de las exposiciones del mundo 

en su tipo: Farnborough. Apaci- 
ble localidad asentada en las cercanías 
del Gran Londres, durante una semana 
se convierte en el centro de atracción 
mundial de la industria aeroespacial, y de 
los grandes y pequeños usuarios que 
están a la pesca de novedades. La Ar- 
gentina había estado ausente de esta 
vidriera aeroespacial en los pasados diez 
años que siguieron a la guerra de las 
Malvinas, pero al reanudarse las relacio- 
nes diplomáticas y comerciales con UK, 
la FAA juzgó apropiado volver a Farnbo- 
rough. 


Aeroespacio 


CBAV3 


AT ME 


Alrededor de 800 expositores, un 
centenar de aviones en la muestra está- 
tica y la mitad de ellos cumpliendo vuelos 
diarios sirvieron de tarjeta de presenta- 
ción a la 29* edición de la feria. La 
confirmación de que se trata de una de 
las dos más importantes ferias aeroes- 
paciales que siguen en pie se lograba 
simplemente con el trajinar entre stands, 
chalés y filas de bruñidos aviones de 
todo tipo. Cualquier visitante, profesional 
o no, en pocos minutos era aplastado por 
montañas de publicaciones, folletos y 
fotografías que se distribuían generosa- 
mente. En horas de la tarde, cuando el 
cansancio comenzaba a adueñarse de 
los visitantes, la información escrita se 
convertía en Una sólida roca que hundia 
a sus portadores. 

Pero esa es otra historia. Farmbo- 
rough sigue siendo una gran exposición 
que crece en cada nueva versión, aun- 
que no siempre alberga grandes nove- 

lades. Eso depende de los fabricantes, 
pero en los últimos tiempos es cada vez 


más espaciada la aparición de nuevos 
diseños. En cambio, son más 'recuentes 
las versiones actualizadas con el aditivo 
de suplementos aerodinámicos, equipa- 
miento más moderno y motores más 
potentes. Los costos aconsejan la exten- 
sión de la vida útil del material de vuelo. 
A pesar de todo, las grandes ferias ae- 
e pebales siguen atrayendo a multitu- 
1es. 

Evidentemente, el logo invisible de 
Farnborough '90 fue la crisis del Medio 
Oriente. Su evolución y posterior desen- 
lace es de sumo interés para los fabri- 
cantes pues puede ser el conflicto que 
reavive la necesidad de adquirir más 
sistemas de armas, hoy tan postergados. 
La disminución de las ventas militares 
está afectando a los grandes productores 
y las expectativas “pre-Iraq" hacían ima- 
ginar lo peor. Objetivamente analizada la 
situación, era inocultable que la industria 
militar precisaba de algún incentivo que 
no podía ser otro que alguna grave ten- 
sión o una guerra importante, Saddam 
Hussein pareciera haber proporcionado 
E estímulo en un grado aún imprede- 
cible. 
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El prototipo EX-01 fue desarma- 
do en la FMA (Córdoba) y acompa- 
ñado por una media docena de 
técnicos fue embarcado en un C- 
130H que partió en dirección a París 
(Le Bourget) el 20 de agosto. Alí se 
produjo el arribo el 22 y de inmediato 
comenzó el armado en el taller de 
mantenimiento de Embraer en ese 
aeródromo. Finalizada la tarea se ini- 
ció un corto período de adaptación 
y entrenamiento de la tripulación 
que realizaría los vuelos de demostra- 
ción en Farborough. lo cual no fue 
sencillo por la saturación del espacio 
aéreo en esa región. 

No obstante, se consiguió traba- 
Jar sobre Bretigny (Sur de París) y tanto 
el Com. Juan C, Sapolski (jefe del 
Centro de Ensayos en Vuelo) como 
el My, Julio Lombardi pudieron prac- 
ticar la serie acrobática prevista para 
exhibir las capacidades del lA-63. Se 
diseñaron dos programas: uno para 
cumplir si había buen 
tiempo; el segundo 
para desarrollar si 
las condiciones 
MET eran restringi- 


das, En ambos casos se tuvo en cuen- 
ta la necesidad de mostrar al público 
y expertoslo que está en condiciones 
de hacer este avión nacional. 

El vuelo hacia Gran Bretaña se 
hizo el 29 y enseguida se solicitó al 
Centro de Operaciones de Farmbo- 
rough que autorizara vuelos de 
adaptación desde el día siguiente. 
La rutina a cumplir por el Pampa 
había sido limitada a 5 min 15 s y los 
vuelos públicos se harían entre las 
16:30 y 17:00 h de cada día. Pero más 
importante que esas presentaciones 
fueron las cumplidas a posteriori de 
la finalización de los vuelos con el 
propósito de Informar a personas re- 
levantes en determinados círculos ofi 
cales sobre las cualidades del apa- 
rato. 

Para eso se contó con el invalo- 
rable apoyo de LTV, socio de la FMA 
para la presentación del Pampa en 
la competencia J-PATS. La corpora- 
ción americana cuenta con una es- 
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tructura de relaciones públicas muy 
importante y por lo tanto con una 
mayor capacidad para hacer los 
contactos necesarios con las perso- 
nas indicadas. Esos vuelos especiales 
eran efectuados por nuestros pilotos 
o por el piloto nominado por LTV para 
el programa Pampa 2000. Nick Nico- 


AEROESPACIO tuvo la oportuni- 
dad de dialogar con Nick Nicolai, un 
ex miembro de la USAF de la que se 
retiró en 1988. Espontáneo, dinómico 
y de sonrisa fácil, Nick dijo lo que 
pensaba de nuestro avión sin formu- 
lismos. “Trabajo para LTV desde que 
me retiré de la USAF —nos relató— y 
soy un graduado de la Escuela de 
Armas de ese servicio. Durante un 
período de tres semanas de vuelos 
de demostración que hice para LTV, 
las coracterísticas del Pampa real- 
mente me impresionaron por ser su- 
periores a las que había Imaginado”* 

“Durante los vuelos de 
demostración, co- 
mo en Farnbo- 
rough, invitamos 


a algunas personas a volar en el 
asiento trasero para que aamiren la 
excelente visibilidad que tiene. Eso 
hicimos con el representante Dona- 
hue (California) y con el Sr. Ringo, 
Analista del Estado Mayor USAF afec- 
tado al Comité de Asignaciones del 
Senado americano, y sus comenta- 
rios fueron muy positivos. Posiblemen- 
te los australianos también lo vola- 
rán” 

Nick Nicolai continuó diciendo 
que “tenemos otros dos pilotos que 
están haciendo estudios específicos 
sobre ergonomía, diseño y detalles 
de equipamiento, pero estimo que se 
necesitarán modificaciones muy le- 
ves para satisfacer las especificacio- 
nes de la USAF. Felicitaciones a los 
argentinos por este diseño porque 
tiene líneas muy elegantes y se lo ve 
espléndido. Mucha gente lo mira en 
la plataforma”* 

“Creo que hay un gran merca- 
do para un entrenador básico v el 


primer paso puede ser la USAF. De 
poder conquistarlo, seguramente ori- 
ginará una situación económica po- 
sifiva para ambas empresas por mu- 
chos años, y aún será beneficioso 
para los dos países. Recordemos lo 
que el presidente Bush ha dicho re- 
cientemente sobre la necesidad de 
establecer lazos comerciales más es- 
trechos con Sudamérica. Este puede 
ser Un paso importante, como un 
verdadero caso testigo donde LTV y 
la FMA han reafirmado su decisión de 
emprender un programa conjunto 
exitoso”. 


CON DREW CASANI 


Vicepresidente de LTV para 
Asuntos Estratégicos, Drew Casani su- 
pervisa el desarrollo de la gran em- 
presa que puede concluir en la 
adopción del Pampa 2000 como en- 
trenador básico de la USAF. En Farn 
borough hablamos con este impor- 
tante ejecutivo y nos informó que 
desde mediados de setiembre el EX- 
02 que está basado en Dallas (TX), 
emprendería UN ¿sk circuito de 
demostración que abarca 
ríaacinco $ gran des ba 
ses, algunas de las cuales 
correspon afan al Air Trail 


ning Y mmand. 


El principal objetivo de esta gira 
era pulsar tanto como fuera posible 
el punto de vista de cada uno de los 
pilotos y expertos en entrenamiento 
que tuviera la oportunidad de volar 
en el avión argentino, de modo que 
más tarde fueran tomados en cuenta 
para definir los cambios a introducir 
para compatibilizarlo con los requerl- 
mientos del J-PATS. Al finalizar la gira 
se llevarían a cabo numerosas reut- 
niones de trabajo entre ingenieros de 
ambas partes para evaluar las obser- 
vaciones y sugerencias reunidas du- 
rante el circuito, que servirán para 
discutir los cambios en el (A-63 básico. 

Entre comienzos del “91 y fines 
del 92 (aproximadamente 18 meses) 
se desarrollarán las modificaciones 
que hubieran sido aprobadas, de 
modo que el Pampa 2000 se encuen- 
tre listo para afrontar la prueba de 
fuego de losrequerimientos (REP) que 
emitirá el Department of Defense a 
principios del “93. 
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Drew Casani destacó particular- 
mente la importancia de haber cons- 
tituído Un equipo de trabajo conjunto 
con la FMA, que actualmente está 
funcionando con gran satisfacción 
de las dos partes. No obstante, alertó 
sobre las conclusiones prematuras. 
Penetrar en el mercado estadounl- 
dense requiere una labor muy pa- 
ciente y perseverante para crear una 
base de confianza Indispensable pa- 
ra abrir las puertas a un nuevo pro- 
ducto. Pero ve esta asociación como 
una posibilidad de trabajo muy pro- 
metedora y en principio sin restriccio- 
nes para el futuro. 

Aún no ha sido definida la even- 
tual repartición del trabajo en caso 
de triunfar en la competencia que se 
abrirá, Un factor muy significativo se- 
rá la estabilidad del precio del avión 
y para lograr el más bajo valor posible 
se considerarán todas las modalida- 
des de producción que conduzcan 
a esa meta. Seguramente el costo de 
la mano de obra argentina y su cali- 
dad influirá favorablemente en esa 
búsqueda y, teniendo en cuenta és- 
to, LIV ya ha solicitado cotizaciones 
a la FMA para fabricar partes de 
aviones civiles con destino a termina- 
les americanas. 

Precio y calidad son dos puntos 
básicos en este programa y en cual- 
quier otro que pudiera surgir en el 
porvenir. El cambio de la situación 
mundial descubre nuevas posibilida- 


des para el “team” LTV-FMA y de 
continuarse trabajando como hasta 
ahora las expectativas son inmejora- 
bles. Por cierto, la venta del Pampa 
2000 dependerá de la selección que 
realice la USAF y seguramente se 
desatará una encarnizada compe- 
tencia donde los aspectos políticos 
no estarán ausentes, pero si se logra 
el éxito, el camino se extenderá tam- 
bién en dirección a Canadá y Euro- 
pa. 


EL PAMPA 


Esta empresa argentina, cuyos 
ejecutivos Marcelo Bagnole (presi- 
dente) y Mario Guevara (vicepresi- 
dente) muestran un optimismo poco 
corriente entre los industriales de la 
Argentina actual, fue la única de 
capitales privados que estuvo pre- 
sente en Farmborough con un pro- 


ducto de base: las cubiertas del tren 
de aterrizaje del lA-63. Guevara nos 
expresó que "asistimos a esta mues- 
tra como lo hicimos el año anterior a 
Le Bourget, porque es de gran impor- 


tancia para la industria que estamos 
desarrollando en la Argentina. Nues- 
tro objetivo fue doble: en primera 
instancia, apoyar la participación del 
1A-63 con nuestro producto realizado 
por Hawk Tires, y en segundo lugar 
mostrar al mundo lo que podemos 
hacer en nuestra planta”. 


Las cubiertas usadas por el Pam- 
pa también tienen aplicación en la 
aviación civil, pero para uso militar 
exigen un desarrollo más avanzado 
y una nueva certificación. Son de la 
medida 6.50 x 10 (diez telas) y las 
producidas por Hawk Tires actual- 
mente están en proceso de certifica- 
ción por la DNA. Una vez lograda, se 
homologarán en USA con ayuda de 
Michelin Aircraft Tires Corp. que está 
relacionada con la firma nacional. 
Esta cubierta es también empleada 
por los EMB-312 Tucano, pero con 
ocho telas. 

Cabe anotar que Hawk Tires y 
Helitecno, pertenecientes al mismo 
grupo. cooperan con la FMA en la 

úsqueda de capitales privados para 
financiar productos nacionales e im- 
portados indispensables para conti- 
nuar la serie lA-63 en ejecución. Con 
ese mismo espíritu, invitaron a miem- 
bros de las fuerzas armadas y de la 
GN a visitar Farnborough a fin de que 
tuvieran la ocasión de conocer las 
últimas novedades aeronáuticas 
mundiales. 


Con gran despliegue y en el marco 
exclusivo del Carroll Hangar, instalación 
aeronáutica privada ubicada sobre una 
de las fronteras del aeródromo de Farn- 
borough, fue presentada el 3 de setiem- 
bre una de las escasas novedades reales 
en este Air Show. Le correspondió a 
Embraer el honor de exhibir internacio- 
nalmente por vez primera al CBA-123 
Vector, una realización conjunta de la 
empresa brasilera y de la FMA. 

Más de 40 ejecutivoy-de líneas re- 
ionales estuvieron presentes en la con- 
'erencia de prensa que presidió Ozilio C. 

da Silva y donde estuvieron presentes el 
Brig. Alberto Lindow (FMA), Guido Pes- 
sotti, responsable técnico de Embraer, y 
Heitor Serra, gerente comercial. En esa 
circunstancia, da Silva puntualizó las 
características sobresalientes del Vector y 
dio un dato poco conocido: alrededor del 
20% delas reservas realizadas correspon- 
den a configuraciones corporate. Este 
avión tiene las dimensiones apropiadas 
para alojar a grupos selectos de viajeros 
en un clima de gran confort, superior al 
de los jets de este tipo; tiene una veloci- 
dad de crucero de 650 km/h que lo pone 
casi a la par de los reactores en etapas 
cortas; es más económico que aquéllos, y 
puede operar en todo tiempo. Precisa- 
mente da Silva subrayó que Embraer está 
conversando con varias firmas especiali- 
zadas en decoración interior de aerona- 
ves para obtener alternativas. 

Embraer-FMA han programado 
una producción de 30 unidades en el "92 


Aeroespacio 


y piensan aumentarla a 48 al año siguien- 
te. El precio básico del CBA-123 ronda 
los 5 4,8 M y para facilitar su adquisición 
por aerolíneas de capacidades económi- 
cas limitadas se está organizando un 
“leasing” con el concurso de entidades 
financieras brasileras. Eso posibilitaría 


contar con uno de estos aparatos por 


535 000 mensuales de cuota. La prospec- 
ción efectuada por Embraer indica que 
es posible vender unas 600 aeronaves a 
lo largo de los próximos 15 años. 

1 ciclo de peruódaS para su certifi- 
cación involucra la participación de cinco 
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ejemplares, de los que tres se ensayarán 
en vuelo y los restantes cumplirán prue- 
bas estáticas. El e prototipo (801) ya 
ha pasado las 100 h de vuelo, incluyendo 
su traslado a Farnborough y vuelos de 
demostración, y deberá hacer cerca de 
800 h; el segundo (802) será destinado a 
la evaluación de los sistemas y hará 700 
h de vuelo, y por último, el tercer aparato 
(803) que se está ando bajo la 
responsabilidad de la FM. y que volaría 
hacia fines del corriente año, tiene pro- 
gramadas unas 200 h comprobando su 
confiabilidad funcional. El Vector será 
certificado en principio por el Centro 
Técnico Aeroespacial (Brasil) hacia Oct 
“91 y por la FAA (US) poco tiem 
después, con lo que se espera poder 
entregar los primeros ejemplares a sus 
dueños a fines del mismo año. 

Las primeras conclusiones sobre el 


comportamiento del -123 son muy hala- 
gadoras porque está superando los cál- 
culos teóricos. Este avión es el primer 
turbohélice comercial basado en un sis- 
tema “pusher” (hélices propulsoras) y 
los dos motores Garrett TPF351-20 de 
1300 shp (970 kW) están instalados sobre 

ilones en el segmento de cola a unos 

,60 m de distancia de la última fila de 
asientos. El Ing. Pessotti informó que el 
ruido interior comprobado no supera los 
78 dB en esa porción de la cabina. 


En ese marco de optimismo, voce- 
ros de la FMA informaron haber recibido 
un télex de CATA, empresa regional 
argentina, pidiendo opción por otras cua- 


tro unidades del Vector. FMA está nego- 
ciando con Embraer un programa de 
recuperación de su participación original 
en el desarrollo y producción del Vector. 


El Gruppo Agusta retornó a la ex- 
posición después de una revisión estra- 
tégica de los resultados de estar ausente 
omo el resto de la industria italiana— 
de esta clase de acontecimientos. En 
esta ocasión lo hizo con la inocultable 
satisfacción de ofrecer cifras que resca- 
tan al '89 como un buen año, pues 
anunció una producción que llegó a 
$ 1 000 M (+ 6,7% respecto al '88) y el 
recibo de órdenes que superan en 15% 
las del año previo. 
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La corporación italiana está com- 
prometida en una serie de programas y 
proyectos que involucran un gran esfuer- 
zo financiero (20% de sus ingresos des- 
tinados a RED), pero esa decisión trae 
consigo un importante desarrollo indus- 
trial. Su participación en el EH 101 junto 
a Westland, iniciado en 1980, constituye 
el primer acuerdo europeo en el campo 
de los VTOLs y proporciona los linea- 
mientos para proseguir este tipo de coo- 
peración. El proyecto NH 90 (con Fran- 


cia, Alemania y Holanda) está próximo a 
entrar en la etapa de definiciones. 

En tanto, el A129 Mangusta ha 
comenzado a incorporarse al Ejército 
italiano, su primer cliente, E departa- 
mento comercial está trabajando con 
ahínco para seducir a los británicos y 
holandeses. Pero más importante —para 
los argentinos— es una variante que se 
encuentra en a de desarrollo y que 
puede ser la base de una mutua coope- 
ración. Se trata del A129 Utility (ÁE- 
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y” 


de haber existido Helitecno... 


leonardo lo huBleRa hecho volar 
Helitecno S.A. 
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ROESPACIO N? 465) previsto para usos 
civiles y que ha sido designado A139. 

Este helicóptero podrá llevar a 12 
pax con una tripulación de dos hombres; 
utilizará generosamente los materiales 
compuestos en la estructura, y su diseño 
contempla una elevada resistencia al 
aplastamiento sin producir el colapso de 
la célula. Se podrá ingresar a la cabina 
por ambos lados mediante puertas des- 
izables y en caso de emergencia tendrá 
capacidad de flotación. El tren fijo cons- 
tará de tres ruedas y el tren principal se 
apoyará en amortiguadores de dos eta- 
pas. 

Contará con dos tanques de com- 
bustible autoobturables que podrán ser 
recargados a presión o por gravedad, 
pero también se SE agregar tanques 
auxiliares. El A139 podrá ser certificado 
para operación IFR con un solo piloto, 
recurriendo a distintos equipos aviónicos. 


El mantenimiento se efectuará en base 


a un concepto modular y podrá volar en 
emergencia durante 30 min sin lubrican- 
te. Será potenciado por un par de turboe- 
jes LHTEC CT-800 y será el primero en 
el mundo en volar con estos modernos 
motores. 


El A139 puede llegar a ser, de 
prosperar algunas negociaciones en cur- 
so, Un motivo de participación nacional 
en su desarrollo y producción. Gruppo 
Agusta y la FAA firmaron un MOU (Memo 
or Understanding) con la intención de 


LTV EN LA MUESTRA 


La empresa americana, actualmente 
asociada a la EMA para presentar el Pampa 
2000, lo publicitaba diciendo que entre ambas 
partes conjugaban 130 años de experiencia 
en el campo aeronáutico. La historia de LTV 
se remonta a 1917, en tanto que la FMA 
nació en 1927. A decir verdad, son 136 años 
qe estarán apoyando a este diseño argentino. 

planta de LTV está instalada en Grand 
Prairie (TX) y allí manufactura una larga 
lista de productos para una no menos extensa 
lista de aeronaves modernas. 

Más de 15 000 ejemplares de más de 50 
modelos certifican el compromiso de LTV en 
el campo aeronáutico. Entre los más exitosos 
recordamos al F4U Corsair que llegó a com- 
putar una relación de 11:1 en materia de 
derribos durante la 11 GM; el F8U Crusader 
ampliamente usado por la Navy y los Mari- 
nes, posibilitando que pasaran de las veloci- 
dades subsónicas hasta casi Mach 2, y más 
recientemente el A-7 Corsair II que anota 
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comenzar la fabricación de tres prototi- 
pos a partir del '91, y la serie hacia el 
'92, pero la falta de financiamiento para 
el programa demoró los tiempos planea- 
dos. El programa quedaría a Pda de 
Agusta, TEA y Techint, las dos últimas 
argentinas, pero la decisión final depen- 
derá de las conversaciones que nuestro 
Canciller llevó a cabo en Italia en setiem- 
bre pasado. AEROESPACIO intentó po- 
nerse en contacto con el ejecutivo italia- 
no autorizado a informar acerca de la 
evolución previsible del acuerdo ¡talo-ar- 
gentino; pero nos dijeron que el Sr 

uerra había viajado a Italia inesperada- 
mente. 

En el sector aviones, el SIA! Mar- 
chetti S211 que pertenece al Gruppo, 
seguramente será un fuerte contendiente 
durante la evaluación que se llevará a 
cabo en el marco del J-PATS posible- 
mente hacia el '93. Para ello, Agusta se 
asoció a Grumman (USA) que será el 
principal contratista para presentarlo en 
aquel país. En tanto, el S211 ya está 
volando en las FA de Singapore y Filipi- 
nas. 
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intervenciones en los combates de Granada, 
Líbano, Panamá, Libia y previamente Viet- 
nam, adonde cumplió más de 100 000 salidas 
de combate. 

Ahora LTV encaró la modernización de 
este último desde el '87 al amparo de un 
contrato con la USAF por $ 129,5 M que ha 
dado por resultado el Y A-7F. De ser aprobado 
el programa, el avión será usado por la Air 
National Guard y LTV ha propuesto la 
modernización de 307 ejemplares. Este pro- 
ceso implica el cambio de motor por un PEW 
F100-PW-220 con posquemador, mejoras en 
la célula, y la incorporación del “sistema 
LANA desarrollado por la firma (Low Alti- 


tude Night Attack) que ya es de dotación de 
setenta y cinco A-7D y ocho A-7K de la 
ANG. Por ahora el prototipo N* 1 está 
cumpliendo un ciclo de ensayos de nueve 
meses en Edwards AFB y es acompañado por 
el N* 2 desde Abr '90. 

Además LTV participa como subcon- 
tratista mayor en el presrama B-2, al cual 
contribuye aproximadamente con un tercio 
del peso de la estructura; realiza las naveci- 
llas de los motores, los estabilizadores hori- 
zontales y verticales, y un segmento del 
sistema de reabastecimiento del C-17 de 
MDC; contribuye con LHTEC, IBM y Aé- 
rospatiale en la oferta del Panther 800 como 
helicóptero táctico ligero para el Army, y es 
el contratista principal en el ambicioso pro- 
grama Pampa 2000. A todo eso se agrega la 
fabricación de partes para los Boeing 757, 767 
y 747, incluyendo el nuevo -400, por montos 
muchas veces millonarios. 

En la exposición, el único avión auspi- 
ciado por LTV que voló fue el 14-63 Pampa 
y la empresa brindó una inestimable coope- 
ración para que nuestro personal cumpliera 
mejor con la tarea de promoción. Otro siste- 
ma de LTV relacionado con la defensa aérea 


y exhibido en la muestra estática fue el 
Crossbow montado sobre pedestal, cuyo peso 
es de 816 kg. El sistema dispara misiles sobre 
los 360* de azimut y con elevaciones de -10* 
hasta 75* con una velocidad angular de 60"/s 
y una precisión calculada en menos de 500 
miliradianes cuando está en movimiento, El 
peso del armamento en sí es de 6 818 kilo- 
gramos. 


AERITALIA EN El: AEROESPACIO 


La orientación aeroespacial im- 
presa a la corporación ha sido clara- 
mente percibida a raíz de dos acuer- 
dos firmados recientemente con 
compañías americanas, Se anunció 
el 5 de setiembre la firma de un 
contrato con Spacelab Inc. y 
McDonnell para participar en el de- 
sarrollo, certificación y construcción 
de módulos para el Spacelab. Este 
segmento ocupará la parte delante- 
ra de la bodega de carga de los 
trasbordadores, ampliando así el ám- 
bito presurizado con destino a expe- 
riencias tecnológicas, investigación 
industrial y almgcenamiento en alre- 
dedor de 31 m”. El acuerdo, firmado 
el 17 de julio en Roma, será atendido 
por Aeritalia Space Systems como 
principal subcontratista de MDC y 
acreditará la responsabilidad de la 
firma italiana sobre el diseño y cons- 
trucción de la estructura, y los con- 
troles térmicos pasivos. La NASA pre- 
vé la realización de ocho vuelos con 
el Spacelab a partir de Set *92 

Otro documento fimado con 
Honeywell llevará a Aeritalia a esta- 
blecer una empresa coniunta para 
producir localmente subsistemas de 
control y equipos diversos con fines 


Aeroespacio 


espaciales. Según este MOU se prevé 
el abastecimiento para el mercado 
espacial europeo de conjuntos de 
engranajes reactivos, unidades de 
medida inerciales, conjuntos de ac- 


cionamiento y trasferencia de poten- 
cia, y orientación de antenas. Más 
adelante se podría ampliar el conve- 
nio a la fabricación de equipos elec» 
trónicos y de control. dd 
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Miembro del grupo SNECMA, los 
roductos aeronáuticos representan un 
14% de sus ingresos y abarcan particu- 

larmente dos grandes áreas: sistemas de 
trasmisión mecánica de potencia, y nave- 
cillas para motores e inversores de em- 
puje. Pero además también fabrica equi- 

s hidráulicos, asientos eyectables, mol- 
deado de planchas metálicas, y partes de 
motores de reacción y cohetes. En 1989 
esta subsidiaria ingresó aproximadamen- 
te $ 310 M con el apoyo de 2 800 depen- 
dientes, de los cuales 5 23 M fueron 
reinvertidos en RéD. En igual período, 
su carné de órdenes sumó 5350 millones. 

Atendiendo a la intención de los 


TURBOMECA 


El motorista francés ocupó parte de 
las instalaciones unificadas de la indus- 
tria de ese país (Stands C-2/3 del Hall 1) 
y destacó sus Últimas realizaciones en 
plantas de poder y en APU (Auxiliary 
Power Unit). Turbomeca señaló la ex- 
pansión de la familia TM 319, donde el 
1M que dota a los Ecureuil (Aérospatiale) 
de la FAF ha superado las 20 000 h de 
trabajo. El TM 319 1B está siendo alista- 
do para potenciar a la nueva versión Bo 
108 de MBB y rodó por primera vez en 
Jul '90 satisfaciendo los cálculos teóricos 
de rendimiento. Otra versión, el TM 319 
2C es más potente que la planta básica 
y desarrolla 630 shp (469 kW), habiendo 
sido seleccionado para equipar al heli- 
cóptero MD 901. 

Turbomeca destacó el funciona- 
miento del Arriel que ya acumuló más de 
3 Mde horas de vuelo en varios modelos 
de VTOLs. Las novedades más recientes 
sobre este turboeje e informadas por la 
empresa son que el 181 realizó su primer 
vuelo a bordo de un S-76C en May '90, 
y el 1E hizo lo propio en un BK 117 en 
Abr '90. La versión 1K ha comenzado a 
equipar a los Agusta A109K y tres de 
esos helicópteros fueron provistos en 
Jun '90 al Ejército peruano, en tanto que 
la 1K1, elegida para los A109 K2, se 
encuentra en la fase final de certificación. 
Asimismo se informó que el Arriel 2 es 
una derivación de mayor potencia con 
turbina de una sola etapa y proveerá un 
16% más de fuerza que la versión 15. 
Por eso ha sido previsto para motorizar 
al futuro P 120, aunque también se 
acomoda al Dauphin y al S-76. 

El TM 333 2B está siendo desarro- 
llado para el proyecto de helicóptero 
ligero llevado adelante por HAL de la 
India y hasta ahora fueron entregadas 


HISPANO-SUIZA 


motoristas de entregar unidades comple- 
tas a los usuarios (incluidos los carena- 
dos e inversores de empujo), !lispano- 
Suiza prevé la necesidad de aumentar las 
inversiones en mano de obra, facilidades, 
y RED. Su asociación con una empresa 
líder en esta materia como Rohr Indus- 
tries le ha posibilitado afianzar su expe- 
riencia y tecnología. Por esta razón, su 
dirección aprecia que en este sector habrá 
un incremento que llegará al 37% de los 
ingresos totales hacia el '95. Con las 
apropiadas inversiones, será posible in- 
crementar la entrega de navecillas para 
motores e inversores a 400/5300 por año. 

En uno de sus programas más re- 


tres unidades, pero el primer vuelo ha 
sido planeado para comienzos del '91 
con certificación a fines del mismo año. 
Ahora Turbomeca, juntamente con MTU 
y Rolls-Royce, está concentrando esfuer- 
zos sobre el más reciente motor para 
helicópteros producido en Europa, el 


MTR 390, que hará su primer vuelo en 
Pau (Francia) cuando estemos en pren- 
sa. 

Dos de estos motores están siendo 
preparados para su instalación en el 
Panther, mientras que en Munich se está 
haciendo el montaje de los lid 
destinados para el biturboeje franco-ale- 
mán Tigre. Esta aeronave facilitará el 
lanzamiento de esta planta de poder. 
Ahora existen seis unidades en proceso 
de ensayo que han acumulado más de 
300 h en banco. Otras seis se agregarán 
al programa que contempla 6 000 h de 


cientes, llispano-Suiza contribuirá con la 
realización de la caja de engranajes y la 
correspondiente trasmisión para el motor 
Trent que Rolls-Royce está esarrollando 
con destino al MD-11 y al A330, y más 
tarde podría ser usado en el Bocing 777. 
El mercado anticipado para este motor 
rondaría en las 1 0 unidades y entraría 
en servicio en el 93. Es importante que 
el diseño de este segmento concuerde 
estrictamente con las especificaciones de 
seguridad que exigen las EROPS (Exten- 
ded Range aaa sobre los océa- 
nos. La caja de engranajes tendrá una 
potencia máxima de 430 kW y su peso 
oscilará en los 150 kilogramos. 


pruebas para certificación, la cual se 
espera lograr en el '93. Los primeros 
resultados confirman los cálculos de di- 
seño y servirán de base para permitir los 
primeros vuelos montado en el Tigre. 
Finalmente, Turbomeca con Rolls- 
Royce están produciendo el RTM 322, 


en el que también participa Piaggio (Ita- 
lía) con 10%. Aunque el motor básico 
desarrolla 2 100 shp (1 566 kW), podrá 
ser aumentado con facilidad a los 3 000 
shp (2 237 kW). Con esta potencia esta- 
rá en condiciones de ser retenido para 
motorizar helicópteros de 7 a 15 t, tales 
como el EH 101, NH 90, AH-64 Euro- 
Apache y el S-70 Black Hawk. El RTM 
322 fue elegido por la Royal Navy (UK) 
para ser montado en el Merlin y para ello 
ya cuenta con la certificación británica 
librada el 21 Ago '90. 


DEUTSCHE AEROSPACE 


Este gigante aeroespacial práctica- 
mente involucra a la masa de la industria 
aeroespacial alemana, puesto que desde 
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May '89 As a Dornier GmbH, MBB 
GmbH, M mbH y Telefunken GmbH, 
que en conjunto han producido ingresos 


en ese año por $ 8 500 M de los que un 
52% correspondió a la exportación. Ac- 
tualmente DASA consta de cuatro divi- 
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El avión 


versátil 


El PILATUS PC-6 Turbo-Porter 


sigue dominante en su categoría por su versa 
y su desarrollo progresivo de acuerdo 


alas necesidades de sus operadores. 


DISPONBILIDAD 

Continúa en fabricación con más de 470 Porters ya produ- 
cidos, ahora disponible en versión B2-H4 con aumento de 
carga y una gama de opciones para usos especiales. 


RENDIMIENTO 
El ala alta, construcción robusta combinados con la con- 
fiable turbina turbohélice Pratt 4 Whitney PT6A-27 le de la 


inigualable cualidad de avión STOL que opera en cual- 
quier terreno y ambiente sin limitación. 


VERSATILIDAD 

Una gama de opciones para usos especiales y en cual- 
quier ambiente, como desiertos, áreas tropicales, glacia- 
les y en pistas de altura. Disponible con equipo especial 
para conversión rápida a roles que son diferentes a trans- 


PC-6 «EL MAS VERSA 


Para más información, dirigirse a: Pilatus Aircraft Ltd. CH-6370 Stans, Suiza. 


porte de pasajeros o carga. Como: fumigación, paracaí- 
dismo, contra incendios, ambulancia, aerofotógrafo y jala 
de blancos. 


COSTO 

Desarrollo contínuo, con disponibilidad y mantenimiento 
como prioridad, le permite mantener su bajo costo opera- 
cional. Esto, combinado con su cualidad excepcional de 
STOL, permite que el PC-6 sea más económico compa- 
rado con los altos costos de operación de helicópteros. 


CONCLUSIONES 

El PILATUS PC-6 ofrece capacidad de multipropósito 
con bajísimos costos de adquisición y operación, que son 
inigualados en su categoría. 


L AVION» 


Teléfono: 041 63 61 11. Telex: 866 202 PIL CH. Telefax: 041 6133 51. 
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siones (Aviones, Sistemas Espaciales, 
Sistemas de Defensa y Sistemas de 
Propulsión) con trece unidades operati- 
vas comercialmente autónomas. 

La intención estratégica de DASA 
ha sido claramente establecida y de la 
mano de Júrgen E. Schrempp se ha 
lanzado a cumplir vastos programas de 
R8D que en el '89 absorbieron nada 
menos que 23% de los ingresos. Para 
mejorar su posición en ese sentido, DA- 
SA está enhebrando una serie de conve- 
nios con empresas americanas, euro- 
peas y japonesas para intercambiar tec- 
nología y conformar un soporte financiero 
más poderoso. P2W (United Tech, US) 
y MTU; Aérospatiale y MBB; Mitsubishi 
(Japón), son algunos ejemplos de cómo 
los alemanes comienzan a apresurar el 
paso en un campo con restricciones para 
sus investigadores como consecuencia 
de la II GM. 

A la sombra de la empresa matriz 
(Daimler Benz AG) forzarán la marcha 
para conseguir una mayor participación 
en el mercado internacional pero sin 
despertar sensibilidades relativas al cam- 
po de la defensa. Una muestra de ese 


propósito es que DASA informó que dis- 
minuirá su participación en este sector 
del 48 al 25% en unos pocos años, 
dando mayor énfasis a la producción 
civil. 

La División Aviones ha sido puesta 
al cuidado de un antiguo conocido de 
AEROESPACIO, el Dr. Johann Scháffler, 
que comanda a 17 400 empleados re- 
ames entre las unidades de Aviones 

ilitares, Aviones Regionales y Helicóp- 
teros. Los productos de sus plantas son 
el Tornado, Alpha Jet, Do 228 y 328, Bo 
105, BK 117, Tigre y NH 90. Además no 
hay que olvidar que MBB tiene una 
participación de 37,9% en Airbus Indus- 
trie a través de su subsidiaria Deutsche 
Airbus GmbH (Hamburgo). Uno de los 
logros más recientes, que revela el peso 
que está alcanzando la industria alema- 
na, es la decisión de localizar la terminal 
de armado del A321 en Hamburgo a 
pesar de la dura oposición que ejerció la 
industria francesa. 

La División Espacial bajo el mando 
del Dr. Helmut Ulke dirige la operación 
estratégica de las unidades Satélites y 
Sistemas Utilitarios, Propulsión y Tras- 


REDIFFUSION 


Esta empresa británica aboca- 
da al campo de la simulación exhibió 
el funcionamiento de un Vantage 
500, equipo destinado a entrenar a 
los pilotos de B-737-300 en tiempo real 
y cumpliendo estrictamente las nor- 
mas de la FAA. Además presentó el 
interior de un simulador Concept 90 
que posibilitaba la visualización del 
funcionamiento del sistema de ins- 
trucción ACCESS con su respectiva 
consola. La tecnología de simulación 
visual de más reciente aparición en 
el mercado Novoview SP-X/WIDE 
igualmente fue expuesta en el am- 
plio Stand A18 del Hall 3. 

La firma anunció además que 
próximamente estarán disponibles 
nuevos sistemas basados en técnicas 
fotovisuales y otras de avanzada que 
brindarán un realismo sin precedente 
en las tareas de adiestramiento, co- 
mo el SP-X550 para pilotos comercia- 
les y el SP-X600 para pilotos militares 
Durante el show, Rediffusion mostró 
sus capacidades para el entrena- 
miento, apoyándose en computado- 
ras y en la simulación de sistemas 
TCAS (alerta contra colisiones). Ac- 
tualmente esta división forma parte 
del Training 2 Support Systems Group 
(Hughes Aircraft Co.) que pertenece 
a GM Hughes Electronics. 


30 


En Farmborough, Rediffusion hizo 
la presentación oficial del sistema de 
aptitud media Vantage 500 que 
combina una imitación perfecta de 
la cabina de un 737-300 con la sen- 
sación de control real sobre los man- 
dos. Su funcionamiento se basa en un 
software derivado del usado en un 
simulador más avanzado para el mis- 
mo tipo de aeronave. Este equipo fue 
diseñado para responder a las últi- 
mas exigencias de la FAA, que pidió 
un simulador que pudiera servir de 
puente entre la instrucción terrestre y 
el sistema más desarrollado, durante 
la conversión de tripulaciones comer- 
ciales a un nuevo avión. Este requisito 
se implantó como consecuencia de 
la escasez de tripulantes experimen- 
tados, la estrechez de horas en simu- 
ladores y el cambio de tecnología en 
los paneles de los nuevos aviones 

Rediffusion ofreció tres niveles 
para su Ventage dentro del concep- 


Los dos grandes desarrollos eu- 
ropeos (Rafale y EFA) de aviones de 
combate no estuvieron en Farmbo- 
rough. Los franceses dijeron que el 


peda Espacial, e Infraestructura Orbital. 
os alemanes contribuyen con un alto 
porcentaje en la construcción de satélites 
destinados a la observación MET y a 
estudios ambientales, pero también 'es- 
tán involucrados en la producción de 
vectores de gran capacidad (Ariane 4 y 
5); el planeador espacial Hermes y la 
estación Columbus. Esta unidad ha co- 
menzado a desarrollar con buen impulso 
un proyecto propio (Sánger) que consiste 
en una aeronave de despegue normal 
con velocidad hipersónica, capaz de tras- 
portar sobre el dorso una espacionave a 
cohete con capacidad orbital. 

La concentración de la principal in- 
dustria aeroespacial e el liderazgo 
estratégico de Daimler Benz y la inde- 
pendencia que proporciona operativa- 
mente la gestión privada hace que en 
adelante la industria alemana no pueda 
ser ignorada en cualquier proyecto de 
envergadura internacional y Salas 
mente europeo. A su vez, la diversifica- 
ción de productos y la reorientación del 
centro de gravedad hacia el campo civil, 
seguramente protegerá la estabilidad de 
la corporación. 


to de “'familia”*: en el 400 es posible 
practicar procedimientos básicos y 
en el 600 se logra la plena simulación 
de las maniobras bajo control digital 
y con sonido. Otro sistema presenta- 
do por esta compañía fue el Novo: 
view SP-X de gran realismo, El SP-X500 
apareció por primera vez en Fambo- 
Aa y desde entonces conquistó 
el 85% del mercado (Lufthansa, British, 
Air France, Cathay, Singapore. All 
Nippon, Japan y otras) ste sistema 
también mereció el interés de varias 
fuerzas aéreas (RAF, USAF y la suiza). 

El SP-X550 reproduce ambientes 
nocturnos, diurnos y penumbras, y su 
técnica fotovisual utiliza fotografías 
para crear el panorama exterior. El 
SP-x600 atiende con mayor precisión 
las necesidades militares sobre la mis- 
ma base tecnológica del 550, De ese 
modo se representan vuelos a muy 
baja altura con visión tridimensional. 


prototipo tenía un programa que 
cumplir y no podía ser distraído en 
una nueva exhibición; Eurofighter no 
ofreció explicaciones ni tampoco 
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mostró la ya tradicional “mock-up” 
1:1. Hasta ahora el proyecto francés 
goza de buena salud y las etapas se 
ESueD cumpliendo a buen paso. El 
EFA también, pero... circularon una 
vez más algunos rumores que fueron 
contradictoriamente recogidos por la 
prensa especializada de la exposi- 
ción. 

Flight tituló su edición del 3 Set 
*“Salvavida para el EFA” y ofreció una 
curiosa historia. El EFA es un progra- 
ma que llevan adelante Gran Breta- 
ña, Alemania, Italia y España, cuyos 
gobiernos tienen sus respectivas prio- 
ridades e intereses. La fase que inclu- 
ye el pleno desarrollo del avión 
cuenta con la bendición de todos los 
socios y por lo tanto continuará hasta 
el momento en que haya que decidir 
si se ingresará en la de plena produc- 
ción, valla que los cuatro tendrán 
que saltar a comienzos del '93, 

Y allí es donde comienzan las 
dudas. Los alemanes, cuya participa- 
ción es fundamental para ingresar en 
la fabricación de la serie, han expre- 
sado a través de distintos voceros 
políticos su escasa predisposición a 
continuar vinculados en el programa 
debido a los costos que están suman- 
do por ahora alrededor de $ 40 000 
M. A raíz de la reunificación, los ale- 
manes han modificado sus priorida- 


Fue motivo de interés en la muestra 
estática la exposición de una maqueta 1:4 
del nuevo PET que continúa su desa- 
rrollo, y más tarde fue presentada en la 
convención de la NBAA (New Orleans). 
La empresa suiza informó que el aparato 
será motorizado con un PT6A-67B de 
1 200 shp (894 kW), lo que le permitirá 
trasportar hasta 14 pax o un peso equi- 
valente de carga. Inevitablemente el mo- 
delo se convertirá en un serio competidor 


Aunque no se trata de un nuevo 
modelo, el programa Tornado que admi- 
nistra Panavia Aircraft GmbH continúa 
adelante y con buenas expectativas. Has- 
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des y más si se tiene en cuenta que 
la disminución de las tensiones con 
la URSS, las limitaciones a sus fuerzas 
armadas, y su mantenimiento dentro 
de la OTAN, favorecen un cambio de 
rumbo para fortalecer el flanco eco- 
nómico donde la Alemania unida 
seguramente tendrá un peso especí- 
fico muy superior al de su capacidad 
militar. 

El presidente de Eurofighter 
GmbH Ivan Yates aseguró que no 
hay ningún indicio del retiro germano 
de la sociedad, más teniendo en 
cuenta que esa decisión le obligaría 
a abonar a los otros socios alrededor 
de $ 2 900 M por compensaciones y 
además debería continuar haciendo 
otros aportes al programa para res- 
petar los términos del contrato que 
rige a la sociedad. Indudablemente 
esa advertencia es una velada ame- 
naza sobre las consecuencias que 
traería una actitud unilateral alema- 
na. Pero el poder económico teutón 
podría afrontar esa penalidad aun- 
que seguramente habría negocia- 
ciones para reducir las cifras ya que 
los tres restantes miembros del grupo 
tendrán también mucho que perder. 

En estas circunstancias apareció 
el precitado titular “Salvavida...” y la 
historia es que los sauditas, informal- 
mente por ahora, habrían expresado 


del exitoso Caravan 1 y del más reciente 
TBM 700. La. capacidad de trasladar 
1 400 kg de carga de pago a 495 km/h 
lo hará muy atractivo para las pequeñas 
líneas de alimentación y en zonas de 
infraestructura rudimentaria. Hasta 
Farnborough se habían registrado 24 de 
didos avalados con depósitos de $ 25 

para asegurar la posición de entrega. El 
primer vuelo del prototipo se ha progra- 
mado para May '91 y la entrega a clientes 


TORNAD 


ta ahora la producción total en las ver- 
siones IDS, ADV y ECR ha llegado a unas 
930 aeronaves comprometidas, de las 
cuales 72 han sido exportadas. El avión 


un fuerte interés en la adquisición de 
un cierto número de EFAs hacia fines 
de la década, lo que en apariencia 
pondría al amparo de un paraguas 
protector al programa en caso de 
retiro alemán. ¿Verdad o cortina de 
humo? Difícil saberlo, pero el argu- 
mento de apoyo sería que los saudis 
estarían deseando salir del campo 
abastecedor americano, donde los 
lobbies judíos siempre hacen presión 
en el Congreso para impedir la en- 
trega de armas de alto poder a los 
estados árabes. Si así fuera, la retira- 
da de los alemanes podría ser razo- 
nablemente equilibrada y el progra- 
ma quedaría en pie. 

Pero no es descartable que se 
haya desencadenado un verdadero 
póker político, donde las partes recu- 
rren al “bluff con técnicas sofistica- 
das. Es improbable que los saudis 
puedan rellenar el hueco que deja- 
rían abierto los alemanes, pero los 
otros socios esbozarían un gesto de 
estudiada a para no reve- 
lar su verdadero pensamiento. Será 
necesario esperar hasta las próximas 
elecciones generales en Alemania 
para encontrar nuevos indicios sobre 
este desenlace. En tanto los france- 
ses se restriegan las manos, sonríen y 
siguen su camino. 


se iniciará en Ene 93. 

La firma también anunció que la FA 
alemana solicitó diez PC-9B para rempla- 
zar los obsoletos OV-10B que utilizaba 
como remolcadores de blancos. Estos 
aviones serán afectados al entrenamiento 
de tiro antiaéreo de las tres fuerzas, sea 
con cañones o misiles, y serán operados 
tuna por una empresa privada que firma- 
rá contrato con la Oficina de Ásignacio- 
nes. El empleo de los aviones se hará por 
un sistema de “leasing” y la FA alemana 
solamente abonará las horas reales vola- 
das. En esta versión será incrementada la 
autonomía a más de tres horas de vuelo 
y arrastrará un cable de 3,5 km de exten- 
sión con ayuda de un cabrestante South- 
west RM-24 alojado en un pilón interno 
del intradós. Con ese equipo, el PC-9B 
podrá desarrollar una oda máxima 
en picada de 575 km/hora. 

Otra noticia que también es intere- 
sante dice que la compañía se asoció 
finalmente con Beech Aircraft Corp. para 
presentarse en J-PATS con un PC-9 adap- 
tado a los requerimientos que formularía 
el DoD (US). Con ese propósito, Pilatus 

roveerá dos ejemplares a Beech hacia 
ines de año X las modificaciones serán 
realizadas en la planta de Wichita porque 


esa compañía actuará como contratista 
principal. 


es producido conjuntamente por Aerita- 
lia, BAe y MBB, con motores RB 199 

rovistos por MTU, Fiat y R-R. Los 
Ebricantes de plantas de poder ya han 


31 


entregado 2 280 unidades de las 2 400 
planeadas hasta el momento. 

La versión más moderna (ECR) re- 
cién ha comenzado a llegar a mano de 
los usuarios, que en este caso es el Fighter 
Bomber o con base en Jever 
(RFA). El primero de los 35 aparatos 
solicitados por la GAF (German Air For- 
ce) fue entregado en May "90 y al comen- 
zar Farnborough el escuadrón ya poseía 
10 aeronaves. Italia sería el "próximo 
cliente de esta versión y se espera que 
reciba alrededor de 16 unidades. Lo que 
aún no se decidió es si esos ECRs serán 
nuevos o producto de una conversión de 
aviones en servicio. Los ECRs disponen 
de e para intervenir activamente 
en Electronic Warfare), sin perder 
las cualidades originales de operación en 
todo tiempo y condiciones. versión 
está equipada con motores RB 199 Mk 
105, de mayor potencia E los originales 

está basada en los Mk 103 que están en 
los IDS. 
Aunque hasta ahora las exportacio- 
nes del Tornado han sido limitadas, si- 
gue habiendo esperanzas de colocación 
en Thailandia cuya fuerza aérea ha ex- 
presado interés en la versión IDS para 
reforzar sus capacidades de ataque al 
suelo. Eso llevó a que una delegación 
militar realizara visitas de evaluación a 
las fuerzas aéreas italiana y alemana en 
el segundo trimestre del '90. Japón tam- 
bién puede ser otro interesado en recibir 
este avión para cad equipos de 
EW de manufactura local, y del mismo 
modo a serlo la USAF cuyos F-4 
Wild Weasel están superados aunque sin 
remplazo previsto en lo inmediato. 

Los Tornado GR 1 de la RAF que 
fueron despachados a Medio Oriente 
registraron problemas de funcionamien- 
to de las turbinas debido a la presencia 
de arena en el aire. Esa dificultad ya se 
había detectado anteriormente cuando se 
entregaron los primeros aviones a la 
Royal Saudi Air Force, pero R-R encontró 
una solución en poco tiempo cambiando 
los álabes del ventilador. El sílice de la 
arena, aspirado por la etapa de alta 

resión de la turbina, se funde en el 
interior (2 000 *C) y se trasforma en 
cristal e obtura pequeños canales re- 
frigeradores grabados sobre los álabes. El 
cambio de tales piezas por otras cuyos 
canales tienen un diseño distinto, evita 
la formación de esos depósitos. La per- 
sistencia de ese problema podría reducir 
en un 50% el número de salidas y fue 
motivo de comentario en la exposición. 


AIRBUS INDUSTRIE 


Sus ejecutivos se preciaron de los 
éxitos alcanzados en las ventas des- 
de la anterior exposición y anuncia- 
ron que habían sumado 747 pedidos 
emitidos por 64 aerolíneas. de las que 
23 serán nuevos usuarios de la familia 
Airbus. En ese mismo lapso fueron 
librados 178 aviones; el montaje del 
prototipo A340 comenzará a fines de 
año; el programa A321 es ya una 
realidad, y se están introduciendo 
mejoras en el A310-300 

Solamente en el '89 Airbus incre- 
mentó su carné de pedidos en 421 
aparatos por un valor de $ 34 000 M 
y se entregaron 105 unidades cotiza- 
das en $ 5 000 M. En la primera parte 
del “90 las ventas ascendieron a 118 
aeronaves por un monto de $ 7 000 
M, y se pusieron en funcionamiento 
50 nuevos“ airliners'* que valían $ 500 
M. Este breve resumen de la empre- 
sa, que en el corriente año tendrá 
una antigúedad de 20 años, revela 
su buena salud financiera y su parti- 
cipación en casi un tercio del mer- 
cado mundial. Sin embargo, no deja 
de ser un motivo de preocupación la 
sostenida caída que ha venido expe- 
rimentando el dólar, moneda de 
transacción para las operaciones ae- 
ronáuticas. De continuar ingresando 
órdenes de compra al mismo ritmo, 
Airbus estima que-en el corto plozo 


GENERAL DYNAMICS 


El 5 de setiembre se anunció la 
fima de un contrato entre GD Co- 
mercial Launch Services (CLS) y GE 
Technical Services Co. para lanzar al 
espacio el satélite BS-3H en Abr *91 
desde Cabo Cañaveral. Este es un 
ejemplo del sector que la corpora- 
ción americana promovió en Farnmbo- 
rough, cuya GD Space Systems Divi- 
sion fue creada en Mar “85 sobre la 
base de los programas espaciales 
que llevaba a cabo la Convair Divi- 
sion. Desde entonces se está publici- 
tando el uso de los vectores de la 
familia Atlas y los Centaur para reali- 
zar lanzamientos comerciales. 

La combinación de ambos con- 
tinúa jugando un importante papel 
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en el programa espacial americano. 
Hay disponibles cuatro versiones de 
Atlas con cargas de pago de 15 a 
2,4 t para fines civiles y militares. Una 
versión ampliada del Centaur ha sido 
prevista como etapa superior del Tital 
IV de la USAF, Esta división está ope- 
rando tres modernas plantas y facili- 
dades en San Diego (CA), Vanden- 
berg AFB (CA) y Cabo Cañaveral 
FD. 
. CLS es una organización funda- 
da en Mar '88 para atender los lan- 
zamientos comerciales de los vecto- 
res de GD y su actividad comenzó 
con la aprobación de la construc- 
ción de 18 cohetes Atlas | que debían 
ser comercializados privadamente 


se comenzarán a lograr ganancias, 
En el momento en que se desarrolla- 
bala exposición, el carné de pedidos 
de Airbus registraba un total de 949 
aeronaves y la cifra configuraba una 
carga de trabajo plena para los pró- 
ximos 5 años. 

Airbus se está preparando, fuer- 
tes inversiones mediante, para llevar 
la producción mensual a 21 aviones 
(cuatro A300 y 310; diez A320 y 321 y 
siete A330/340) hacia el “95, con lo 
que se lograría duplicar la produc- 
ción actual. Aunque la huelga en 
BAe atrasó marcadamente el ritmo 
de producción, se puede decir que 
en estos momentos ya se llegó al nivel 
previo y la recuperación total se po- 
dría conseguir en el trascurso del pró- 
ximo año. 

Los analistas de Airbus pronosti- 
can la existencia de un mercado de 
12 500 “airliners'* hasta el 2008, cuyo 
valor oscilaría en $ 700 000 M, y serían 
necesarios para cubrir los remplazos 
normales mós una ampliación de la 
oferta de asientos. De esa cifra, la 
mitad estaría representada por avio- 
nes de fuselaje normal y el remanen- 
te por los ““widebody”*. En la primera 
Eon la empresa ofrece los A320 y 

21, en tanto que para la segunda 
dispone de los A300, 310, 330 y 340. 


entre clientes potenciales. En el *88 la 
USAF seleccionó al Atlas ll para su 
programa Medium Launch Vehicle 
(MLV) y se prevé la construcción de 
unos 60 ejemplares hasta ahora. Las * 
capacidades de lanzamiento y pro- 
yección orbital de las cuatro versio- 
nes del Atlas prácticamente cubren 
el 90% de las necesidades del merca- 
do civil. En este programa se calcula 
lanzar un promedio de ocho vectores 
anuales, puesto que un tercio de los 
60 a fabricar ya están vendidos o 
reservados. La versión | está disponi- 
ble actualmente: la lllo estará a partir 
del '91; la IIA está en desarrollo y se 
usará desde el “92, y la IAS también 
se podrá lanzar en el mismo año. 
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Aparecemos sólo en los 
momentos importantes 


VUELO PUBLICITARIO 
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El Atlas | es una derivación del 
Atlas/Centaur que NASA usaba para 


enviar pesos medios al espacio. y 
puede colocar plataformas en órbi- 
tas bajas, geosincrónicas, o proyec: 
tar trayectorias interplanetarias. El 
Centaur, como etapa superior, fue el 


primer cohete de alta energía basa- 
do en la combustión hidrógeno/oxi- 
geno líquido y está en operaciones 
desde el '66 pero ha recibido, lo 
mismo que el anterior, un conside- 
rable número de mejoras. Actual- 
mente el Atlas | puede colocar 5.9 t 


en órbita baja; 2,25 + en Órbita de 
trasferencia sincrónica, y 1.09 t en 
trayectoria de escape. Ya se han 
lanzado más de 400 Atlas con un 95% 
de confiabilidad. 


LA GRAN MARCHA DE LOS CHINOS 


En este mismo campo los chinos 
estuvieron promoviendo con énfasis sus 
servicios de construcción y lanzamiento 
de plataformas espaciales por intermedio 
de la China Great Wall Industry Corp. 
Después de 34 años de actividades es- 
paciales, los chinos han conseguido or- 
ganizar una eficiente y confiable industria 
de vectores basados en tecnología origi- 
nal. soviética, pero ahora ampliamente 
modernizados en base a sus propias 
realizaciones. 

Los vectores Larga Marcha 2, 3 y 4 
han demostrado una elevada confiabili- 
dad, lo cual les ha permitido colocar en 
órbita una treintena de satélites. Los 
lanzamientos comerciales tienen ade- 
más un poderoso atractivo: la tarifa que 
se cobra es aproximadamente un tercio 


GE (USA) 


El principal motorista americano 
se ha embarcado en un programa 
prometedor que lo llevará a afirmar 
su posición en el sector de las plantas 
de gran potencia. El GE 90 es un 
reactor de gran empuje y derivación 
que está siendo desarrollado en prin- 
cipio para el B-767-X (futuro B-777). 
Con ese fin se asoció con SNECMA, 
fiat Avio e Ishikawajima-Harima de 
Japón. Su ingreso al servicio está pro- 
gramado hacia el “95 y podrá propul- 
sar aeronaves de gon porte bastan- 
te más allá del 2000. 

Para lograr la mejor integración 
del motor a la célula, GE (USA) ha 
formado un equipo con sus propios 
Lat y de Boeing. La interven- 
ción de SNECMA se realizará sobre el 
diseño y construcción de los compre- 
sores de alta y baja presión. y en 
componentes del ventilador, repre- 
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de la solicitada por la ESA, MDC, GD y 
la URSS. Por supuesto, estos precios 
despiertan la protesta de sus competido- 
res, pero los chinos se muestran_esca- 
samente proclives a aceptarlas. Eso ha 
motivado que la CGWIC reuna una jugo- 
sa lista de solicitantes para los siguientes 
años: Australia, Saudi Arabia, Brasil y 
Suecia. 

El LG-2E es un cohete de dos 
etapas con una dimensión total de 51,15 
m y un diámetro máximo de 4,20 m en 
la ojiva, apoyado por dos “booster” late- 
rales. El LG-3 posee tres etapas que en 
conjunto miden 43,84 m con un diámetro 
mayor de 3,35 m, y el LM-4 consta de 
tres etapas con una longitud de 59,16 m 
y un diámetro máximo de 3,35 metros. 


DESARROLLA EL GE 90. 


sentando un total de 40% en el pro- 
ceso de ensamblado final y los ensa- 
yos. Fiat participará en el desarrollo 
de la coja de engranajes y trasmisión, 
y contribuirá con Ishikawajima en el 
diseño y desarrollo de la turbina de 
baja presión. La empresa japonesa 
también se hace cargo del diseño y 
desarrollo del eje principal del motor 
y de algunos ensayos. 

El trabajo sobre el GE 90 progre- 
sa normalmente y se calcula que el 
primer motor estará en condiciones 
de rodar hacia mediados del *92, 
quedando listo para las pruebas de 
vuelo a comienzos del “93. El che- 
queo sobre el B-767-X y la certifica- 
ción se logrará en 1994, El ventilador 
tendrá un diámetro de 3.12 m lo que 
llevará la acostumbrada relación de 
derivación de 5:1 a 9:1. con lo que 
será superior a cualquier otro motor, 


mientras que la relación de presión 
será mós de 40:1. Estas proporciones 
influirán para reducir el SFC (Specific 
fuel Consumption) de 8 a 10% en 
relación con los motores más eficien- 
tes de estos días. 

Esta planta será mucho menos 
contaminante que los actuales mo- 
tores merced al diseño mejorado de 
la cámara de combustión, y el nivel 
de ruido se reducirá sensiblemente 
debido a la baja velocidad relativa 
de las puntas de los álabes del ven- 
tilador y al uso de materiales com- 
puestos en su estructura, por lo cual 
superará con holgura las normas del 
FAR 36, Etapa Ill. En general, este 
motor posibilitará un considerable 
ahorro de peso, un acceso más sen- 
cillo y menores gastos de manteni- 
miento. 
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LITTON... 


Diez divisiones de la corporación 
estuvieron presentes en el “airshow” 
pero algunas solamente por intermedio 
de sus ejecutivos. Las que mostraron sus 

roductos fueron Applied Technology 
sema de alerta radar); Aero Products 
(sistemas J2 referencia inercial de posi- 
ción global); Instruments é: Life Support 
Systems (enfriadores criogénicos, regula- 
dores de oxígeno, válvulas de regulación 
automática para equipos anti-G); LITAL 
(sistemas de navegación inercial, sistema 
de referencia de actitud y rumbo, siste- 
mas de comando y control), LITEF (tec- 
nología de fibra Óptica, sistema de acti- 
tud y rumbo, computadoras de a bordo), 
y Litton Canada Ltd. (paneles de instru- 
mentos, radar embarcado, sistemas de 
comprobación para aviónica, equipos pa- 
ra procedimientos electrónicos, etc). 

Aunque Litton fue fundada en el *53 
como una empresa electrónica de peque- 
ña envergadura, hoy opera en US, Euro- 
pa Occidental y Canadá desde su central 
en Beverly Hills (CA). Actualmente cuen- 
ta con unos 50 000 dependientes que 
trabajan en 52 instalaciones distribuidas 
en 24 estados de US y en 17 países del 
mundo, lo cual da una idea cabal de la 
expansión de sus negocios. En el FY '89 
sus ingresos fueron de $5 000 M, dejando 
una ganancia neta de $ 178,3 M. Para eso 
la empresa invierte un monto sustancial 
en RézD ($ 270 M en el '88) y en activos 
de trabajo (5 249 M). 


Esta firma británica de equipos elec- 
trónicos basó principalmente su partici- 
pación en Farnborough exhibiendo apa- 
ratos electro-ópticos, sistemas de vigilan- 
cia y alerta, y una línea de módulos de 
EW. Además de sus espoletas IR activas 
usadas en los Rapier 2000, FITOW, TOW 
2B y Trigat, mostró lo que se está hacien- 
do sobre una nueva serie de espoletas IR 
activas para AAM. 

La espoleta multifunción para bom- 
bas es usada corrientemente por la RAF 
en las Mk 80. Este elemento (MFBF 
960-80) también está siendo analizado 
por la USAF para determinar si reune los 
requisitos deseados contra objetivos du- 
ros. El MFBF es adaptable a bombas de 
caída libre, de explosión retardada y 
guiadas por láser, y puede actuar por 
proximidad, impacto o después del mis- 
mo con alto grado de confiabilidad. 

Thorn también expuso la propuesta 
del Enpo EUROFIRST sobre un sistema 
IR de búsqueda y seguimiento para el 
EFA. Denominado PIRATE (Passive IR 
Airborne Track Equipment) es el fruto de 
la labor conjunta de Thorn, Fiar, Eltro 
Eutronica. El PIRATE podrá detectar ob- 
jetivos múltiples a larga distancia con 
gran ángulo visual, y también podrá 
actuar por TI (Thermal Image) sobre 
blancos aire-aire y aire-superficie, Tal vez 
la tecnología más importante en el PIRA- 
TE es la aplicada en el procesamiento de 
señales y se deriva del ADAD (Air De- 
fence Alerting Device). Eso permitirá 
reducir a un mínimo las señales falsas. 

Otros medios mostrados por Thorn 


THORN EMI 


Emi fueron equipos de radar basados en 
estructuras comunes, pero el software 
que gobierna el procesamiento de las 
señales depende de la finalidad específi- 
ca de cada uno. Entre los módulos para 
EW presentados este año se destacó el 
EP 4220, un receptor de banda ancha con 
canales; el EP 4256 que es un localizador 
y sintetizador, y el EP 4210, analizador 
de pulsos. Actuando como subsistema 
operativo, los tres equipos proveen un 

INT completo que -opera inde- 
pendientemente o integrado en otro sis- 
tema EW. Acompañándolos había un MS 
3360 en funcionamiento para ejemplificar 
las modalidades de trabajo con señales 
generadas localmente. 

La exhibición se completó con un 
sistema informativo para comando que 
puede operar en combinación con avio- 
nes de patrullaje aeromarítimo y AEW, 
como parte del segmento terrestre de un 
sistema de defensa antiaérea. Había sido 
desarrollado recientemente como siste- 
ma remoto de apoyo durante el desplic- 
gue. 


QUEDAN COSAS POR DECIR 


Ni una edición completa posibilitaría 
detallar todo lo que se hizo Y exhibió en 
Farnborough. Confiamos haber entrega- 
do a nuestros lectores un balance razo- 
nable pero esperamos ampliar la infor- 
mación en nuestros números siguientes, 


Aeroespacio 


*Entre el puñado de aeronaves 
presentadas pol British Aerospace vimos 
un C-29A (Flying Inspection Aircraft) ba- 
sado en el conocido BAe 125-800. La 
USAF adquirió seis unidades para em- 


Un Bell Com- 
bat Scout (ver 
texto). 


, Faturas. 


EL REPORTER INDISCRETO.- 


plearlas en el control periódico de las 
ayudas radioeléctricas de uso militar, 
la división Sierra de LTV es la encargada 
de proporcionar un equipamiento electró- 
nico apto para soportar elevadas tempe- 
| alcance/autonomía del avión 
ha sido adecuado a estos roles, y estaba 
pintado con el clásico camuflaje Verde en 
varios tonos. 


* Bell Textron ofreció a los observa- 
dores un 406 BS (Combat Scout) expe- 
rimental apto para Un piloto y 4 pax. Este 
VTOL es potenciado por un a 
Allison 250-C30U de 650 shp (485 kW) 
alimentado desde un tanque interno de 
455 |. ES bruto es de 2 268 kg; la 
velocidad máxima de crucero llega a 228 
km/h, y la máxima permitida es 250 km/h. 
Su alcance máximo es de 545 km; vuelva 
a 1 380 m con efecto suelo y a 2 380 m 
sin efecto suelo, y la autonomía es de 
3,4 h. Puede ser armado con ametralla- 
doras 7,62 mm (2 000 cartuchos); 12,7 
mm (500 cartuchos), o cañones de 20 
mm (360 cartuchos). Además lleva 14 
cohetes de 70 mm, u 8 TOW, 6 4 
HELLFIRE, ó 4 Stinger. 


*Este año se celebra el cincuente- 
nario de la Batalla de Gran Bretaña y la 
FA húngara quiso contribuir al brillo del 
aniversario. Para eso donó un MiG 21PF 
que luego sería rematado en la base RAF 

jentley el 13 Set, con el fin de allegar 
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Arriba, el Bell Super Cobra; centro, el F-100 
Super Sabre con los productos de Tracor. 


fondos a la Comisión de Beneficencia de 
la RAF. No conocemos el resultado de 
ese remate, pero seguramente habrá 
concitado el interés de todos los colec- 
cionistas del mundo. 


xX La 17 th Recce Wing (USAF) está 
estacionada en la base RAF Alconbury y 
desde allí opera sus aparatos Lockheed 


Ericsson y Fairchild exhibieron el AEW Erieye C-26A (ver texto). 


TR-1 de gran alcance y techo en apoyo 
de la USAF y la OTAN. Asociándose al 
show de Famborough, la unidad ameri- 
cana destacó uno de esos aviones que 
comenzaron a ingresar en servicio ope- 
rativo en el '81 para reunir datos MET y 
realizar tareas de vigilancia. Su longitud 
es de 18,90 m; la envergadura es 31,20 
m:; la velocidad máxima es 760 km/h; su 
techo supera ampliamente los 18 000 m, 
y el alcance es de 4 825 km. Este avión 


está equipado con un reactor PEW y. 75- 
T-13B de 7 720 kg (75,6 KN) y el exhibido 


pertenecía al 95 th Recce Squadron. 


xLa firma Tracor Flight Services 
ofreció a los visitantes la visión plena de 
un North American F-1008 Super Sabre 
que sigue volando. Capaz de desarrollar 
úna velocidad máxima de 1 175 km/h en 
vuelo nivelado, en picado llega a 1 610 
km/h. Su alcance máximo sin tanques 
auxiliares es de 1850 km, y con tanques 
externos es de 2 490 km. El peso con 
combustible y limpio asciende a 14 075 
kg, y su motor P£W J57 le proporciona 
con posquemador un empuje máximo de 
5 900 kg (57,8 kN), en tanto que sin PC 
la fuerza entregada es de 3 768 kg (36,9 
kN). Este modelo voló por primera vez 
en el '53 y se usó en superioridad aérea, 
pero Tracor lo explota como probador de 
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armamento y remolcador de blancos. 


*XEl LASS (Light Aircraft Surveillan- 
ce System) es fruto de un programa 
conjunto de DASA, TLW/ESL y FFT. Es 
un aparato controlado a distancia utiliza- 
ble con fines tácticos en vigilancia de 
zona de operaciones, o puede hacer 
control de fronteras, patrulla costera y 
chequeo de emisiones radiales. Su carga 
de pago admite un COMINT, un ELINT, 
un IMINT (Image Intelligence), un SM 
(Electronic Countermeasures), sensores 
MET, o servir de relé de comunicaciones. 
La plataforma volante es una aeronave 
liviana SC 01B-160 fabricada por FFT de 
Mengen (RFA) con materiales compues- 
tos. Su alcance es de 1 660 km; la 
autonomía es de 6,4 h y la carga de pago 
es de 230 kg. El peso máximo en el 
despegue es de 790 kg y para estar en 
el aire necesita una franja de 350 m de 
césped o suelo mejorado. Trepa hasta 
los 6 000 m y desarrolla una velocidad 
máxima de crucero de 285 km/hora. 


X Los soviéticos volvieron a mostrar 
sus mejores atuendos. Dos Su-27 Flan- 
ker (N%388 y 389), y dos MIG 29 Fulerum 
(N2 304 de 315), acompañados por un 
gigante de seis reactores An-224 Mriya 
sirvieron para deleitar a la concurrencia. 
Los vuelos de los aviones de combate 
eran coronados con el ya famoso paso 
de “la cobra" (pasaje con un elevado 
ángulo de ataque y baja velocidad. a una 
altura del orden de los 500 m). Pero, a 
nuestro juicio, en esta ocasión habría que 
hablar sólo de “media cobra” ya que los 
pilotos seguramente habían recibido ins- 
trucciones de no forzar el AOA para no 
correr el riesgo de tener que pepa la 
eyección del año pasado en Le Bourget. 


x*No podemos dejar de mencionar 
al equipo de técnicos civiles que hizo 
posible los exitosos vuelos del /A-63 
Pampa: Rodolfo Roldán, José Vitture, 
Gerardo Martínez, pues Mansilla, Rubén 
Pedrotti y Victor Tobares. Pocos pero 
buenos. 


x*Orgullosamente la SFIM informó 
que los responsables del EFA habían 
elegido su sistema de adquisición de 
datos en vuelo para utilizarlo en el control 
de las mediciones durante el ensayo de 
los prototipos. Se trata de un equipo 
modular de la familia Damien VI que será 
incorporado en cada aeronave con el fin 
de registrar la información sobre el com- 
portamiento de la célula y los sistemas 
embarcados. 


*XLos A330/340 llevarán el TPIS 
(Tire Pressure Indicating System) que ha 
sido desarrollado por Westland y Tech- 
niphone, y fue exhibido por primera vez 
este año. De ese modo estos aviones 
podrán constatar permanentemente la 
presión de las cubiertas del tren de 
aterrizaje. 


* GEC-Marconi armó un muy impor- 
tante stand para la exhibición de los 
productos que fabrican sus numerosas 
empresas subsidiarias (AEl Vactite, EA- 
SAMS, EEV, GEC Avionics, GEC Ferran- 
ti Defence Systems, GEC-Plessey Avio- 
nics, GEC Sensors, Marconi Defence 
Systems, Marconi Radar Systems, Mar- 
coni Underwater Systems, Plessey Elec- 
tronic Systems Corp. y Ruston Gas Tur- 
bines). Este nuevo gigante creció un 40% 
en el último año merced a sucesivas 
adquisiciones de compañías y tiene in- 
gresos del orden de $ 5 000 M anuales. 


* EUROSAM GIE es una nueva as- 
pirante a adueñarse de Una parte sustan- 
cial del mercado de los misiles (SAAM, 
SAMP/N y SAMP/T). Es el resultado de 
un “joint venture” osa por Aéros- 
patiale, Thomson-CSF y Selenia. El pro- 
grama de lanzamiento de esta compañía, 
que funciona desde Jun 'B9, es el FSAF 
(Future Surface-to-Air Family) financiado 
por partes LES por Francia e ltalia. El 
programa fue aprobado en May '90 por 
los dos gobiernos y su costo inicial ron- 
dará los $ 2 000 M en un cierto número 
de años. > 


*XEl GIFAS, desayuno de trabajo 
mediante, reunió en su cómodo chalé a 
un buen número de periodistas para 
escuchar la palabra de tres “heavy 
weight” de la Industria aeronáutica fran- 
cesa: su presidente Henri Martre; Serge 
Dassault (Avions M. Dassault y Dassault 
Eléctronique) y Louis Gallois (SNECMA), 
que estuvieron acompañados por impor- 
tantes miembros de la corporación patro- 
nal. Punto sensible: la baja del dólar que 
perjudica a las exportaciones europeas 
con contrato firme. 


* Se continúa ofreciendo el ERIEYE 
C-26A, un producto conjunto de Ericsson 
y Fairchild Aircraft Corp. para actividades 
AEW. Este avión (un Metro de prigen) ha 
sido equipado con un radar sueco de 
pulso Doppler y su antena es de tipo 
recto, montada sobre el dorso del fuse- 
laje, lo que le da un curioso en Sus 
fabricantes dicen que este AEW puede 
actuar con eficiencia en un ambiente 
electrónico saturado y con importante 
economía de consumo. 
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a desregulación del trasporte aéreo dio lugar a 

una nueva categoría de compañías regionales, 

especializadas en servicios de alta frecuencia 

entre grandes centros metropolitanos y ciudades 
pequeñas. Estas empresas compiten con los medios 
terrestres y hasta con los reactores pequeños en distan- 
cias cortas. En US la distancia promedio tiende a achicar- 
se, Ubicándose en algo menos de 300 km. Si se repasa 
el inventario de modelos disponibles, en la franja de los 
20 pax no hay diseños de nueva generación, por lo que 
una nueva propuesta podría tener un mercado potencial 
importante. 

De allí el lanzamiento del CBA-123 Vector, donde se 
une la tecnología avanzada con detalles atractivos para 
los viajeros. Además, con adecuada decoración interior 
se podría convertir en Un corporate de lujo, como queda 
demostrado ya en el porcentaje de pedidos de este tipo 
que se han formalizado. 


El PROGRAMA 


El acuerdo argentino-brasilero para desarrollar esta 
aeronave se firmó el 21 May '87, aunque el proyecto 


he deregulation of air transport has given rise to a 
new category of regional companies specialized in 
high-frequency services between large metropolitan 
centers and small towns. These companies compe- 
te with ground transportation and even with small jets in 
short distances. In the US, the average distance tends to 
become smaller, ¡t being somewhat less than 300 km. If 
we review the inventory of available models, there are no 
new generation Po in the 20 pax-fringe; therefore, a 
new proposal might have an A potential markel. 
That is the reason for the launching of the CBA-123 
Vector, which combines advanced technology with details 
that are attractive to travellers. In addition, the adequate 
interior decoration might turn it into a deluxe corporate, as 
already shown by the number of orders of this type which 
have been placed. 


THE PROGRAM 


The Argentine-Brazilian agreement to develop this 
aircraft was signed on May 21, 1987, though by then the 
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El 22 Jun salió de la 
línea de montaje el pri- 
mer prototipo del Vec- 
tor, 


The first Vector prototype 
left the assembly line on 
June 22. 


existía desde dos años antes como EMB-123, y en Set 
"87 se eligió la planta de poder optándose por el Garrett 
TPF351-20 de 1 300 so (983 kW). De una fórmula 
canard al comienzo, se llegó al actual diseño de ala 
basada en una superficie sustentadora clásica con pertiles 
supercríticos y motores montados sobre pilones en la cola 
con hélices propulsoras. Hasta la congelación del proyec- 
to se habían invertido más de 3 500 h en túneles de viento 
en ambos países y la información fue analizada en 
computadoras. 


Una vez completado el sistema se incorporó al 
simulador del EMB-120 Brasilia que Embraer Aircraft Co. 
posee en Ft. Lauderdale (FL) para estudiar los perfiles de 
vuelo con mayor precisión, En Mar '89 se hicieron los 
primeros cortes de nal7 en julio comenzaron a tomar 
forma los subconjuntos. AÍ mismo tiempo se intensificó la 
campaña de ventas coincidiendo con la presentación del 
proyecto en USA y después en Le Bourget 
'89. Los segmentos ensamblados en Cór- «¿e 
doba llegaron a Em- E, > 
braer en Feb '90 y el > 
22 Jun se completó el 4 
primer prototipo matri- 
culado PT-ZVE. ¡ 
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project had been existing for two years as EMB-123. In 
September 1987, the power piant was selected, this being 
the í 300 shp (983 kW) Garrett TPF 351-20. From an 
initial canard formula, wings came to have their current 
design based on a classic airfoil with supercritical sections 
and engines mounted on struts at the tail. with pusher 
propellers. Up to the moment the project was frozen, more 
than 3 500 h in wind tunnel had been invested in both 
countries, data being analyzed in computers. Once com- 
pleted, the system was incorporated to the EMB-120 


Brasilia simulator that Embraer Aircraft Co. has in Ft. 
Lauderdale ME in order to study wing sections more 
acourately. The Initial metal cuts were carried outin March, 
1989 and, by July, subassemblies were starting to get 

shape. At the same time, the sales campaign was 
po intensified as the project was presented in the USA 
»=ana, later in le Bourget "89. The segments assembled 
n Córdoba reached Embraer in February, 1990 and the 
first prototype —registered as PT-ZVE— was completed 
on June 22. 
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* Jorge J. Curcl 


* Pablo Vernengo Lima 


Los ganadores del concurso 
fotográfico de ALROESPACIO 


2” Gustavo Suarez 


El primer premio recibirá una medalla y dos 
pasajes hasta Ushuala por LADE. El segundo un 
medalla, una suscripción anual de 
AEROESPACIO y una maqueta de un avión 
nacional. El tercero una medalla y una 
suscripción anual de AEROESPACIO. 


El CBA-123 hizo el vuelo inaugural el 18 Jul '90 pero 
la presentación oficial se efectuó el 30 ante los presidentes 
de ambos Estados. El 10 Ago '90 el PT-ZVE voló por 
primera vez fuera de Brasil para adherir a un “nuevo 
aniversario de la FAA en Córdoba, cubriendo los 2 100 
km que separan a Sao José dos Campos de la ciudad 
mediterránea en algo más de 4 h sin escalas. 

Entonces el Vector desarrolló 578 km/h TAS a 9 145 
m y la tripulación mantuvo la potencia de crucero de largo 
alcance con viento de frente de 28 km/h en ambos tramos. 
El peso de despegue era 9,6 t (600 kg por encima del 
MTOW, pero incluía casi 1 t de equipos de medición. El 
debut internacional del Vector se produjo en la primera 
semana de setiembre en el 29% Farnmborough Air Show 
(ver nota aparte en esta edición), después de hacer el 
viaje desde Brasil en siete etapas con cinco personas a 
bordo y ya 50 h en su haber. 


The CBA-123 made its initial flight on July 18, 1990, 
though the official presentation took place on the 30th with 
the attendance of the presidents of both nations. On 
August 10, 1990, the PT-ZVE made its first flight out of 
Brazil in order to adhere to a new anniversary of the FAA 
in Córdoba. The 2 100 km existing from Sao José dos 
Campos to the mediterranen city were covered in slightly 
more than 4 hours, with no stops. 

At that time the Vector flew at 578 km/h TAS at 9 145 
m and the and the crew kept large range cruise power 
with 28 km/h headwind in both legs. Takeoff weight was 
9.61 (600 kg above MTOW), though it included almost 1 t 
corresponding to measure equipment. The international 
debut of the Vector took place in the first week of 
September at the 29th Farnborough Air Show (see sepa- 
rate story in this edition), following the trip from Brazil in 
SSVel legs with five people on board and 50 h already 

lown. 


“El CBA-123 Vector cumplió en 
Farnborough una gran actuación y 
eso se confirmó por el gran número 
de visitantes que examinaron el avión 
en la estática. Probablemente era el 
diseño de más avanzada tecnologia 
que estaba en el show. Creemos que 
la presentación que hicimos del Vec- 
tor para clientes y periodistas interna- 
cionales durante la exhibición fue muy 
importante y constituirá una excelente 
apertura para las ventas del CBA-123 
en el mundo”, 


“The CBA-123 Vector had a great 
performance in Farnborough which 
was confirmed by the great number of 
visitors who examined the aircraft on 
ground. It probably was the most ad- 
vanced technology design in the air 
show. We believe that the presenta- 
tion of the Vector made before inter- 
national clients and journalists during 
the air show was very important and 
an excellent initial step for the sale of 
the CBA-123 in the wordl”. 


Una vez que se determinó el sector que debía cubrir 
este avión, se buscó la tecnología más actualizada para 
incorporarle. Por eso el CBA-123 es líder en su género 
por el gran uso de materiales compuestos y su aviónica, 
pero además es el primer trasporte regional con motores 
“pusher”, Esta fórmula deja el ala limpia aumentando 
sensiblemente el rendimiento aerodinámico al carecer de 


Luego del vuelo inau- 
gural del 18 Jul, la tri- 
pulación del CBA-123 
Cd recibida cn ara- 
por empleados 
obreros de Embraer Y 


Following the opening 
Jlight on July 18, the 
CBA-123 is cheerfully 
welcomed by Embraer's 
employees and work- 
men. 


AEROESPACIO 


Ozilio C. da Silva, 


Director de Embraer EMBRAER'S Director 


Once the sector to be covered by this plane was 
determined, it was sought to provide the latter with 
state-of-the-art technology. Thus, the CBA-123 ¡is the 
leader of its kind by virtue of the employment of composite 
materials and of ts avionics but, in addition, it has become 
the first regional transport vehicle using “pusher" engines. 
This formula clears the wing and thus considerably impro- 


nacelas que afecten el flujo de aire, Así se obtuvo una 
superficie sustentadora de gran eficiencia de sólo 27,20 
mí, que permite tener un alargamiento de 11,5 con una 
envergadura de 17,72 metros. 

stos parámetros combinan con flaps de doble 
ranura, alerones y spoilers para acortar la carrera de 
aterrizaje. Los flaps están divididos en tres secciones por 
ala y son accionados eléctricamente. Gracias a estos 
dispositivos hipersustentadores y a una sección aerodiná- 
mica supercrítica, la velocidad de pérdida es de 157,7 
km/h en ISA y con 8 750 kg. En base a esos datos, el 
coeficiente máximo de sustentación se sitúa aproximada- 
mente en 2,70, lo cual es un valor elevado. 

La configuración “pusher” posibilitó la disminución 
de la resistencia al avance del avión. Los motores están 
montados en pilones que parten del cono de cola, sección 
que se diseñó conforme a la ley de las áreas, es decir, 
se angosta en el empotramiento de los pilones para 
reducir el arrastre. Además se trató de reducir al mínimo 
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ves aerodynamic efficiency due to the lack of nacelles that 
might affect the air flow. This gave rise to a highly efficient 
wing surface of only 27.20 m' which allows to have an 
11.5 aspect ratio and a 17.72 m span. 

The above parameters are combined with two-slot 
flaps, ailerons and spoilers in order to make landing run 
shorter. Flaps are divided into three segments in each 
wing and are electrically driven. Thanks to these high-lift 
devices and to a supercritical aerodynamic section, stalling 
speed is 157.7 km/h in ISA and with 8 750 kg. Based on 
this data, the maximum lift coefficient is about 2.70, ¡.e., 
a high one. 

The “pusher” configuration allowed to reduce the 
aircraft drag. Engines are mounted on struts beginning at 
the tail cone, this section having been designed according 
to the rule area, ¡.e., it becomes narrower at the point 
where the struts are fixed in so as to reduce drag 
Furthermore, the fuselage wet surface was sought to be 
minimized and the area where the latter meets the wings 
is provided with fairing in order to eliminate interferences. 


“Este modelo ratificó en Farnbo- 
rough la opinión que teníamos de él. 
Más allá de la publicidad que se reali- 
ce sobre sus cualidades, se vende por 
sí mismo. La mejor publicidad es que 
la gente lo pueda ver, entrar a su 
cabina y comprobar el confort que 
ofrece, inusual para aeronaves de esa 
categoría. Realmente es un avión de 
avanzada y así opinan sus visitantes. 
Las opciones conseguidas hasta el 
presente no hacen más que confirmar- 
lo”. 


“In Farnborough this model rati- 
fied the opinion we already had about 
it. Beyond the advertising about ¡ts 
qualities, this aircraft is a “self-sale' 
one. The best publicity ¡s to let people 
see it, get in ¡ts cockpit and try the 
comfort it offers which is quite unu- 
sual for an aircraft of this category, ¡t 
really is an aduanced aircraft and this 
is the opinion the visitors have about 
it. The options obtained so far, do 
confirm this”. 


Brig. Alberto Lindow, 


Córdoba 


jefe Area de Material Area de material Cordoba's 
General Manager 


la superficie mojada del fuselaje, y la Unión de éste con 
las alas tiene un carenado preparado para eliminar las 
interferencias. Todo eso posibilitó una velocidad máxima 
de crucero de 650 km/h a 8 000 m de altura. 

Si se la compara con una configuración convencio- 
nal, los motores montados en la cola contribuyen a 
disminuir el momento de guiñada ante una eventual falla 
de motor porque es mucho menor la distancia entre la 
línea de empuje y el eje longitudinal del avión. El Vector 
posee una superficie vertical de 6 m? repartida en tres 
partes: una fija (plano de deriva) y dos móviles montadas 
en tándem para conformar el timón propiamente dicho, y 
de éstas, la trasera oficia de compensador. El estabiliza- 
dor horizontal es flechado con un área de 8 mí; lleva un 
“diente de sierra" en la semienvergadura, y la compensa- 
ción se hace eléctricamente. 

La estructura primaria fue diseñada según la FAR 25 
Enmienda 25-61 que se usa en aeronaves de gran porte 
Lee calculó para una vida útil de 40 000 h ó 60 000 ciclos. 

I fuselaje consiste en tres secciones principales, de las 
que la central corresponde a la cabina de pasajeros con 
un diámetro exterior máximo de 2,28 m y admite una 
presión diferencial de 0,576 kg/cm”. Esto significa que 
cuando la aeronave vuela a 12 000 m, en el interior de la 
cabina la presión equivale a los 2 500 metros. 

Estas características repercuten favorablemente en 
el confort, ya que en los trayectos cortos no se alcanzan 
alturas estratosféricas. Si el nivel de vuelo es 4 500 m y 
la cabina se mantiene a la presión diferencial máxima, en 
el interior será igual a la del nivel del mar. Á eso se agrega 


el bajo nivel sonoro gracias a la posición de los motores. . 


La última fila de asientos está a 4 m de las bocas de 
escape y del plano de giro de las hélices, lo que es 
suficiente para lograr una buena aislación interna. En el 
Vector se aplicaron novedosos métodos de sonoabsor- 
ción, en donde también juegan Un papel importante las 
hélices de seis palas que giran a sólo 1700 rpm a régimen 
máximo. 

Los 19 pax se ubicarán en filas de tres, salvo la última 
donde hay cuatro butacas. La cabina tiene una altura 
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All this made it possible to obtain a maximum cruise speed 
of 650 km/h at a 8 000 m height. 

If compared to a conventional configuration, tail- 
mounted engines prove to contribute to the reduction of 
the yawing moment in case of engine failure due to the 
fact that the distance between the thrust and longitudinal 
axis lines is much shorter. The Vector has a 6 m' vertical 
surface which is distributed in three parts: a fixed one (fin) 
and two mobile ones mounted in tandem in order to 
provide for the actual control surface and, of these, the 
third one acts as a balance device. The horizontal stabi- 
lizer is swept and has a 8 mí area; it has a tooth-saw in 
the semispan and the trim is performed electrically 

The basic structure was designed as per the FAR 25 
Amendment 25-61, employed in large aircraft, and was 
calculated to have a useful life of 40 000 h or 60 000 
cycles. The fuselage consists of three main sections, the 
central one of which corresponds to the passenger cabin 
with a maximum outer diameter of 2.28 m and allows a 
0.576 kg/cn* differential pressure. This means that when 
the aircraft is flying at 12 000 m, pressure inside the cabin 
is equivalent to 2 500 m. 

These characteristics prove favorable as far as com- 
fort is concerned, as in short trips stratospheric heights 
are not reached. lf flight level is 4 500 m and the cabin ¡s 
kept at the maximum differential pressure, the one inside 
will be that corresponding to sea level. To this we should 
add the low sound level thanks to the engines position. 
The last row of seats ¡s located at 4 m from the exhaust 
nozzles and the propellers' turning plane, which is enough 
to achieve an adequate internal ¡solation. The Vector was 
provided with new sound-absorption methods, an area 
where the six-blade propellers, which turn at only 1 700 
rpm at-maximum speed, play an important role. 

The 19 pax will be accommodated in three-seat rows, 
except the last one, which will have four seats. The cabin 
has a maximum height of 1.76 m and is 2.10 m wide; aisle 
is 0.43 m wide and distance between seats rows ¡s 0.79 
m. There is to be a single admission door and two 
emergency exits for travellers on the wings', whereas the 
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máxima de 1,76 m y un ancho de 2,10 m: la 
amplitud del pasillo es de 0,43 m y la distancia 
entre asientcs ey Je 0,79 m. Habrá una sola puerta 
de ingreso y «dos salidas de emergencia para los 
viajeros sobre las alas, mientras que el guardarro- 
pas, la cocina y el tualé (opcionales) se instalarán 
en el sector delantero. Detrás de la mampara de 


presurización de la cabina está la bo- SE 


dega de equipajes con 4,25 m* de 
volumen. 

Los constructores decidieron em- 
plear aleaciones de aluminio clásicas 
en la estructura primaria, pero no 
en los conjuntos secundarios. Em- 
braer y FMA tienen una importan- 
te experiencia en el uso de materiales 
compuestos adquirida en la producción 
del Brasilia Y el Pampa. En el Vector se 
aplicaron sobre los carenados de la unión 
ala-fuselaje, y los bordes de ataque de 
las alas, deriva y estabilizador horizontal 
son tipo sandwich de fibra de vidrio-kev- 
lar. Los flaps, alerones, timones de 
dirección y altura, carenado de mo- 
tores y revestimiento de los pilones 
están realizados con carbono. 

El Garrett TPF351-20 es un turbo 
hélice que la sociedad americana diseñó 
especificamente para el Vec- 


Garrett diseñó especí- 
Jficamente el TPF+351- 
20 para el Vector. 
Inicialmente los ensa- 

os se hicieron con hé- | 
ices de cinco palas, 
pero luego se cambia- 
ron por otras de seis, 
que son las que 
actualmente tiene el 
avión. 


Garrett designed the 
TPF 351-20 specifi- 
cally for the Vector. 
Tests were initially ca- 
rried out with five-bla- 
de propellers, but then 
they were changed by 
six-blade ones, these 
being the current 
ones. 


tor. Suministra una potencia máxima de 1 500 shp (1 110 
kW) pero en el CBA-123 fue reducida a 1 300 shp (970 
kW). El índice de compresión es de 13,3:1; el caudal 6,36 
kg/s; el consumo específico 0,225 kg/shp/h; la temperatu- 
ra de trabajo de la turbina es 805'C y el peso seco 350 
la, dando por resultado una relación potencia/peso de 
¿de 

En este producto Garrett continúa su exitosa tradi- 
ción de concepción modular. La caja de turbinas de alta 
pestón de baja presión, de reducción, los compresores, 
las cámaras de combustión y la caja de accesorios 
constituyen secciones independientes que facilitan con- 
siderablemente el mantenimiento, El aire se introduce por 
una boca de admisión frontal, pasa por un compresor 
centrífugo de dos etapas, y luego de hacer un recorrido 
inverso atraviesa las cámaras de combustión dirigiéndose 
a las turbinas de alta presión (dos escalones) y a las de 
baja presión (tres etapas), que son las motrices. A partir 
de este punto los gases calientes se bifurcan y por sendos 


- AEROESPACIO 


wardrobe, the galley and the toilette (optional) are to be 
installed in the front sector. The hold is located behind the 
cabin pressurization wall and is 4.25 m* . 

Bulders decided to employ classic aluminum alloys 
in the basic struture, a not in the secondary assem- 
blies. Embraer and the FMA have a large experience in 
the employment of composite materials, which was obtai- 
ned in the production of the Brasilia and the Pampa. In 
the Vector, these materials were applied on the wing-fu- 

selage fairing; wings leading 
. ed 19 es, 
and tho- 
se of the 
fin and 
the hori- 
zontal 
stabilizer 
are of a 
sandwich- 
type and 
consist of 
glass fiber 
and kevlar. Flaps, ailerons, 
the vertical and horizontal command surfaces, the engine 
fairing and the struts skin are all made of carbon. 

e Garrett TPF351-20 is a turboprop specifically 
designed for the Vector by the American corporation. lt 
supplies a maximum power of 1 500 shp (1 110 kw), 
though in the CBA-123 itwas flat rated to 1 300 shp (970 


kW). The pressure ratio is 13.3:1: airflow is 6.36 Kkg/s; 
specific consumption is 0.225 kg/shp/h; turbine operating 
temperature is 805'C and dry ena is 350 kg, the 
resulting power/weight ratio being 3.71. 

Garrett continues in this product its successful mo- 
dular tradition. The sections corresponding to high pres- 
sure and Jow pressure turbines and reduction gears as 
well as the compressors, the combustion chambers and 
the gear box are all separate and considerably make 
maintenance easier. Air gets in through a front inlet duct, 
ít. pe on through a two-stage centrifugal compressor and, 
alter following an inverse path, it goes through the com- 
bustion chambers bound for high pressure turbines (two 
steps) and low pressure ones (three stages), which are 
the drive ones. From this point on, hot air flows bifurcate 
and are discharged, in front of the turning plane of 
propellers, through two lateral ducts. 

The initial taxiing maneuvers of the TPF351-20 be- 
gan in the plant Garrett has in Phoenix (AZ) in May last 
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conductos laterales salen al exterior, delante del plano de 
giro de las hélices. 

El TPF351-20 comenzó a hacer los primeros rodajes 
en la planta que Garrett tiene en Phoenix (AZ) en mayo 
del año anterior. Se construyeron cuatro prototipos que 
acumularon 675 h de ensayo hasta el día de la salida 
inaugural del Vector. Estas pruebas proseguirán y com- 
.plementarán a las que se realizan en vuelo, previéndose 
ia 3 500 h cuando se homologue el motor hacia el 

Los tres ejemplares del CBA-123 que tomarán parte 
del programa de certificación acumularán 1 700 h de 
vuelo. Durante estos ensayos, todas las informaciones y 
parámetros serán trasmitidos en tiempo real a las compu- 
tadoras de una central de telemetría, en donde un equipo 
de ingenieros hará el monitoreo de los datos. En los 
laboratorios de Embraer se lleva a cabo el armado de un 
modelo estructural del Vector, con el que simularán 
120 000 h de vuelo ó 180 000 ciclos, es decir, tres veces 
más que el límite de la vida útil. 


El Garrett TPF 35 1-20 es de diseño modu- 
ad suministra 1 300 shp (970 kw) a 
1700 rpm 
The Garrett TPF 351-20 has modular de- 
sign and supplies 1 300 shp (970 kw) at 
1700 rpm. 


Tres sistemas de tecnología avanzada constituyen el 
corazón de la aviónica del Vector y desempeñarán un rol 
fundamental en sus performances, El EFIS (Electronic 
Flight Instruments System) es un grupo de indicadores 
que suministra toda la información de vuelo sobre un CRT 
con Una gran precisión y Una vida útil tres veces mayor 
Cs los instrumentos electro-mecánicos tradicionales. El 

ICAS (Engine Indication 8 Crew Alerting System) con- 
trola unos 500 parámetros asociados con la operación de 
la aeronave y el motor, puede corregir hasta 180 en forma 
automática, y también informa a la tripulación cuál es el 
componente que debe ser reparado o rem) lazado. Final- 
mente, el FADEC (Full Authority Digital Engine Control) 
se encarga de regular automáticamente el flujo de com- 
bustible de acuerdo con las condiciones ambientales de 
presión y temperatura, prescindiendo del control manual 
del piloto. 

El CBA-123 fue optimizado para la explotación de un 
sector específico del trasporte aéreo regional, utilizando 
pistas cortas. Con un peso máximo de 9 t la distancia de 
despegue balanceada es de 1 160 m, ME a 1300 
con temperatura ISA + 20'C. Si el colaje se realiza 
desde un aeropuerto situado a una altitud de 1 500 m 
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year. Four prototypes were built and these accumulated 
675 h of testing until the date the Vector made ¡ts opening 
flight. These tests are to be continued and will complement 
those carried out while flying, the total number of hours 
anticipated by the time the engine is approved in 1991 
being 3 500. 

-. The three CBA-123 units that are 10 take part in the 
certification program will accumulate 1 700 flight hours. 
During these tests, all data and parameters will be trans- 
mitted in real time to the computers of a telemetry central, 
where a team of engineers will be monitoring them. A 
structural model of the Vector is currently being assembled 
at Embraer laboratories. This model will serve to simulate 
120 000 flight hours or 180 000 cycles, ¡.e., three times 
the working life limit. 


; , 


Three advanced technology systems, which will play 
a primary role in the performance, constitute the core of 
the Vector avionics. The EFIS (Electronic Flight Instru- 
ments System) ¡s a group of in licators which accurately 
supplies all flying data on a CRT, its useful life en three 
times larger than the traditional electro-mechanical instru- 
ments. The EICAS (Engine Indication € Crew Alertin 
System) controls about 500 parameters associated wit 
the aircraft operation and the engine; it may correct up to 
180 automatically and also reports the crew on the 
component needing repair or replacement. Finally, the 
FADEC (Full Authority Digital Engine Control) is in charge 
of automatically regulating fuel flow in accordance with the 
environmental conditions relative to pressure and tempe- 
rature, with no need of the manual control on the part of 
the pilot. 

The CBA-123 was optimized for meeting the needs 
of a specific sector of regional air transport by employing 
short runways. With a maximum weight of 9 t, balanced 
takeoff distance is of 1 160 m, and increases to 1 300 with 
ISA temperature + 20*C. If takeoff takes place atan airport 
located at an altitude of 1 500 m above sea level, the run 
is of 1 580 m. Under normal conditions, climbing takes 
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“Creo que el Vector es un avión con 
excelentes características y por lo tan- 
to tendrá un gran éxito mundial de 
ventas. En cuanto a lo que nos atañe 
especificamente, estamos trabajando 
en la organización del equipo de pro- 
moción del avión y sobre eso ya tene- 
mos algunas ideas que estamos desa- 
rrollando. Pienso que alcanzaremos 
un elevado rendimiento en el desarro- 
llo de este programa”. 


*“I belleve the Vector is an aircraft 
having excellent characteristics which 
will “herefore have great worldwide 
success in sales. As regards our task, 
we are working in the organization of 
the aircraft's promotion team and we 
already have some ideas on this par- 
ticular that we are developing. | think 
we will reach a high yield with the 
development of this program”. 


Brig. (R) Oscar J. Juliá, 


Director del Consejo de 
Coordinación 
Empresaria 


Coordination Council's 
Director 


sobre el nivel del mar, el recorrido es de 1 580 m. En 
condiciones normales el ascenso se hace a razón de 775 
mí/min y el techo máximo es de 11 065 m. Con los 19 pax 
a bordo, reservas IFR y a la velocidad máxima de crucero 
(650 km/h) el alcance es de 1 450 km; con los depósitos 
llenos Y manteniendo un régimen de largo alcance (545 
km/h) Ía distancia franqueable se extiende a 3 000 kiló- 
metros 

En condiciones ISA a la velocidad máxima de cruce- 
ro, con 19 pax, reservas IFR para 185 km, sin viento y un 
peso vacío operativo de 6 045 kg, el Vector requiere un 
combustible bloque de 338 kg para recorrer un trayecto 
de 370 km en un tiempo bloque de 50 min. Si la longitud 
de la etapa es de 555 Km, el combustible bloque necesario 
es de 461 kg y el tiempo empleado 1 h 08 min. Si se 
mantienen constantes todos los parámetros operativos 
enunciados pero el régimen elegido es el de crucero de 
largo alcance, para un recorrido de 370 km se gastarían 
306 kg de carburante y 55 min, y en un tramo de 555 km 
se precisarían 404 kg y 1,25 horas. 
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place at 775 m/min and maximum ceiling is of 11 065 m. 
With 19 pax on board, IFR reserves and at maximum 
cruise speed (650 km/h), the range ¡is of 1 450 km; with 
tanks full and by keeping a ed regime operation (545 
km/h), the distance which may be covered increases to 
3 000 km. 

Unaer ISA conditions and at maximum cruise speed, 
with 19 pax aboard, IFR reserves for 185 km, without wind 
and witl Sad operative weight of 6 045 kg, the Vector 
requires a block fuel of 338 kg in order to cover a 370 km 
route in a 50 min block time. If the leg length is 555 km, 
the necessary block fuel will be 461 kg and the time 
employed will be 1 h 08 min. If all the above stated 
operating pradera were kept, but the chosen operation 
were the long range cruise one, for a 370 km route, 306 
kg of fuel and 55 min would be wasted, and 404 kg and 
1 h 25 min would be required for a 555 km route. 

If the Vector's productivity and fuel efficiency are 
compared to the ones of some competitors within ¡ts 
category, the influence of the new technologies will be 


uo. 
3.56 m 
(11.7 ft) 


17.72 m (58.1 ft) 
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Si se compara la productividad y el rendimiento 

energético del Vector con algunos competidores de su 
categoría se comprueba la influencia de las nuevas 
tecnologías. El Beech 1900 Airliner tiene la misma capa- 
cidad (19 asientos), pero su velocidad máxima de crucero 
es de 485 km/h, lo que equivale a 9 215 pax/km. En estas 
condiciones tiene un consumo horario de 450 kg con un 
rendimiento energético de 20,50 pax/km/kg de carburante. 
El Do 228 es una aeronave que también puede trasportar 
19 personas a una velocidad de 430 km/h con una 
productividad de 8 170 pax/km. Volando a ese régimen 
se requiere 275 kg y se obtiene un rendimiento de 29,70 
pax/km/kg. 
La productividad del CBA-123 es muy alta con 
respecto a la de estos dos aparatos gracias a su gran 
velocidad de crucero, que eleva los pax/km a 12 350. Si 
el consumo horario es de 460 kg, el rendimiento energé- 
tico es de casi 31 pax/km/kg, que como se aprecia es muy 
aceptable y máxime si se consideran todos los otros 
beneficios que aporta este nuevo avión. , 


Glassfibre 


E Composite carbon 


EA Kevlar/ Glassfibre 


Distribución de trabajos entre FAMA y 
Embraer para la fabricación del Vector. 


Works distribution between FMA and Em- 
braer to build the Vector. 
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verified. The Beech 1900 Airliner has the same capaci 
(19 seats), but its maximum cruise speed is of 485 km/h, 
which is equivalent to 9 215 pax/km. Under these condí- 
tions, ¡t has a consumption of 450 kg per hour, with a fuel 
id of 20.50 pax/km/fuel kg. The Do 228 ¡is an 
aircraft that may also carry 19 people on board at a speed 
of 430 km/h with a 8 170 pax/km productivity. Flying Under 
that operation requires 275 kg and achives a 29.70 
pax/km/kg performance. 

CBA-123's productivity ¡is very high with respect to 
the one of these two units thanks to ¡ts high cruise speed, 
which increases pax/km to 12 350. If the hour comsump- 
tion is 460 kg, the fuel efficiency will be of almost 31 
pax/k which, as it can be seen, is highly acceptable, 
particularly if all the other benefits provided by this new 
plane are considered. 


Vector. 
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Empleo de materiales compuestos en el 


Using composite materials in the Vector. 


IR, 


Configuración interna del Vector con 19 


asientos. 


Vecto's 19-seat internal configuration. 


“El CBA-123 es de lo mejor que 
haya producido la industria aeroespa- 
cial, y ésto se evidenció cuando la 
aeronave cruzó el Atlántico Sur entre 
Recife y la Isla de Sal en vuelo directo. 
Moderno diseño, nuevas turbinas, hé- 
lices de nueva generación y aviónica 
avanzada constituyeron junto a los 
hombres que lo desarrollaron, una 
interacción que funcionó a la perfec- 
ción. Creo que se trata de un excelen- 
te producto aeronáutico con el que los 
ingenieros brasileños y argentinos co- 
locarán un broche de oro a este siglo 


“The CBA-123 ¡is one of the best 
achlevements aerospace industry has 
ever made, and this was evidenced 
when the aircraft crossed the South 
Atlantic, between Recife and Isla de 
Sal in a non-stop flight. lts modern 
design, new engines, new generation 
propellers and ¡ts advanced avionics 
together with the people who develo- 
ped them constituted an interaction 
that works out perfectly. | believe this 
is an excellent aeronautical product 
with which Brazilian and Argentinian 
engineers will write a final golden 


que termina”. 


chapter in the history of this Century, 
close to ¡ts end,” 


Pablo Kildegaard, 


Representante de Allied Representative of Allied 
Signal Aerospace - 


Signal Aerospace - 


Garrett- para Argentina  Garrettin Argentina 


Argentinos y brasileros se han propuesto un plan de 
fabricación ambicioso, como es construir 48 ejemplares 
durante el '93 y un pico de sesenta anuales cuando la 
recon funcione con máxima capacidad en las dos 
Íneas de montaje previstas en Córdoba y Sao José dos 
Campos. Si se tiene en cuenta que el umbral de rentabi- 
lidad del programa se sitúa en los 400 ejemplares, puede 
decirse que el arranque ha sido auspicioso, puesto que 
se registran 154 pedidos en carácter de opciones de parte 
de usuarios distribufdos en trece A la F ha 
solicitado 20 unidades; CATA 6; LAPA 4; Aeromil (Aus- 
tralia) 1; Ontario Express (Canadá) 30; Express Airlines 
(USA) 20; Skywest (USA) 20; Karair (Finlandia) 5; Britair 
(Francia) 5; Sofinel (Francia) 2; CSE Aviation (UK) 6; 
Quaembra (Panamá) 2; Senired (Panamá) 5; CCA (Mó- 
naco) 1; Morais e Rios (Portugal) 2; Starways (Suiza) 1; 
Avialandy (Venezuela) 2, y distintas organizaciones bra- 
sileras otros 22 aviones. Ñ 

Los éxitos con el Bandeirante y Brasilia le permitieron 
a Embraer ganar una experiencia nada despreciable en 
el mercado de este tipo de aeronaves, razones por demás 
suficientes para avizorar un futuro brillante para este 
producto binacional. Todo hace presumir que estos dos 
países sudamericanos se convertirán en uno de los 
principales proveedores de aeronaves de trasporte regio- 
nal del mundo. Argentina no debe dejar escapar esta 
magnífica oportunidad. 
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Both Argentines and Brazilians have undertaken to 
achieve an ambitious manufacturing plan, ¡.e., building 48 
units during 1993 and a peak of sixty units annually after 
production reaches its maximum capacity in both as- 
sembly lines assigned to Córdoba and Sao José dos 
Campos. Ifit is taken into account that profitability thres- 
hold is 400 units, it can be said that the beginning has 
been a very good one, as 154 optional orders have been 
placed from users distributed in thirteen countries: the FAA 
has ordered 20 units; CATA 6; LAPA 4; Aeromil (Australia) 
1; Ontario DE canada) 30; Express Airlines (USA) 
20; Sky es SA) 20; Karair ano) 5; Britair (France) 
5; Sofinel (France) 2; CSE Aviation (UK) 6; Quaembra 
(Panama) 2; Senired (Panama) 5; CCA nacos Ti 
Morais e Rios (Portugal) 2; Starways (Switzerland) 1: 
Avialandy (Venezuela) 2, and different Brazilian organiza- 
tions have ordered another 22 planes. 

The success achieved with the Bandeirante and the 
Brasilia has allowed Embraer to obtain a considerable 
experience in the market of this type of aircraft. These 
reasons are more than oiga to anticipate a bright future 
for this binational product. Everything makes us assume 
that these two South American countries will become one 
of the main suppliers of regional transport aircraft in the 
mo Argentina should not miss this wonderful opportu- 
niy. 


Pedro UGARTE 
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AVIACION MILITAR )- 


os primeros F-15, aviones de 
superioridad aérea del arsenal 
americano, fueron declarados 
operativos a partir del 75 y al 
finalizar el siglo habrán acumu 
lado 25 años al servicio de la 
USAF. Durante ese lapso las probables 
amenazas militares habrán variado de un 
modo considerable y aunque el modelo 
conserve sus estimables cualidades ae- 
rodinámicas, desde el punto de vista 
operacional comenzará a ingresar en la 
categoría de sistema de armas "obsole- 
to" 


Previendo esa situación y en un mo 
mento político sustancialmente di to 
del actual (práctica desaparición del Pac 
to de Varsovia y fractura del imperio 
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socialista soviético), en 1983 se lanzó el 
programa ATF (Advanced Tactical Figh 
ter) solicitando propuestas sobre nuev 
células y plantas de poder. Con e: 
propósito se emitieron especificaciones 
preliminares que desataron la cre - 
dad de los diseñadore ro el premio 
que se instituyó fue suficiente para hacer 
intervenir a todas las empresas america- 
nas de primera línea, agrupadas en equi 
pos para afrontar los compromisos técni 
co-financieros del programa. La USAF 
indicó que adquiriría una serie 7 
ejemplares del proyecto ganado! 
precio unitario de $ 35 M (valor dó 
85) 

A medida que progresaban los estu 


dios y se iba configurando el diseño, los 
valores individuales se fueron aproxl- 
mando a los $ 40 M con tendencia a 
crecer y el costo del programa ahora está 
superando los $ 55 000 M. A raíz de 
estas realidades y de los cambios en la 
situación estratégica mundial, el Congre- 
so y el Departamento de Defensa (DoD) 
comenzaron a reexaminar la continuidad 
del programa y las fechas tope para cada 
etapa. Por lo pronto es muy improbable 
que se reciban los primeros: ejemplares 
de serie hacia fines del '93 y se rumorea 
que esa fecha más bien podría ser tras 
ladada a fines de la década 

De todas maneras, las inversiones 
realizadas hasta el presente influirán 
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fuertemente sobre las próximas decisio- 
nes del grupo que dirige el Secretario de 
Defensa Richard Cheney. Se trata de un 
puñado de colaboradores que analizan 
la posibilidad de reducir sustancialmente 
los gastos militares para disminuir el 
déficit del presupuesto nacional. Las em- 
presas comprometidas en el programa 
ATF habrían invertido más de $ 1 000 M 
de sus propios fondos y seguramente 
harán valer sus derechos reclamando la 
prosecución del proyecto. 

Aunque el DoD inyectó un importante 
estímulo anunciando que ese proyecto 
con apropiadas adecuaciones, podría 
servir para remplazar a los F-14D de la 
US Navy, la necesidad de aumentar los 
gastos para preparar la versión naval no 
ha hecho más que incrementar la expo- 
sición financiera de los equipos empre- 
sarios. Si bien la USAF ha entregado 
fondos por casi $ 1 400 M a los dos 
grupos seleccionados para esbozar las 
propuestas definitivas, las compañías 
han tenido que realizar un importante 
esfuerzo para cubrir la cifra total necesa- 
ria. Debemos recordar que este hecho 
acontece cuando se producen recortes y 
hasta cancelaciones de programas, sin 
hablar del descenso de las ventas de 
productos militares 


ALESAR.DE.TODO. 


A pesar de los negros nubarrones 
que se ciernen sobre el porvenir del 
programa, los trabajos se han prosegui- 
do y las primeras muestras concretas 

“serán conocidas posiblemente cuando 
se publiquen estas líneas. Mientras la 
USAF controla el desarrollo de cada 
etapa mediante la ATF Systems Program 
Office, organismo del Air Force Systems 
Command (Wright-Patterson AFB, Ohio), 
la US Navy participa en la supervisión de 
la variante naval denominada NATF que 
se basaría en los grandes portaaviones 
para defensa de la flota. Actuando de 
este modo, ambos servicios procuran 
encontrar unidad de pareceres en plan- 
tas de poder, aviónica, materiales y sub- 
sistemas. La Armada expresó la necesi- 
dad de contar con unos 620 NATF 

Para presentar propuestas del ATF 
se han conformado dos grandes grupos 
empresarios. Uno está liderado por Lock- 
heed Aeronautical Systems Co. (Bur- 
bank, CA.) y sus principales cooperantes 
son Boeing Military Airplanes (Seattle, 
WA.) y General Dynamics (Ft. Worth, 
TX.). El segundo equipo está integrado 
por Northrop Corp. (Los Angeles, CA.) 
como principal contratista y recibe el 
apoyo valioso de McDonnell Aircraft Co 
(St. Louis, MO.). Los mismos criterios se 
adoptaron para desarrollar la planta de 
poder que equipará al ATF definitivo. 
Esos motores serán sometidos a consi- 
deración por Pratt 8 Whitney (West Palm 
Beach, FL.) y General Electric Co. (Cin- 
cinnati, OH.). 

El primer equipo diseñó una célula 
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identificada YF-22A y el segundo hizo lo 
propio con el YF-23A, mientras que los 
fabricantes de motores tienen la desig- 
nación provisoria YF-119 e YF-120 res- 
pectivamente. Los industriales entrega- 
rán a los evaluadores cuatro células con 
sus respectivas plantas de poder alterna- 
das. 

La emisión de los requerimientos bá 
sicos del ATF preanunciaron un avión de 
última generación con incorporación de 
materiales de avanzada y características 

stealth”, más evolucionado que el F- 
117A, capaz de hacer vuelo nivelado 
supersónico sin posquemadores y reali- 
zar maniobras de combate de reducido 
radio de giro con importantes ángulos de 
ataque. El ATF tendrá que operar en 
ambientes electrónicos saturados, por lo 
que deberá contar con sistemas ofensi- 
vos/defensivos de EW y aptitud para 
destruir el objetivo en el primer pasaje 


"OLD SIAJES A FORCE 


L) 
NORTROP MDONNELL DOUGLAS TEAM 


Por supuesto tendrá que operar con 
cualquier clase de tiempo de día o noche, 
a partir de pistas cortas y someramente 
preparadas 

Este avión deberá ser atendido por 
equipos de mantenimiento más peque- 
ños y sus reparaciones se tendrán que 
hacer en las bases adelantadas sin afec- 
tar su confiabilidad. Estas exigencias fór- 
talecerán la robustez y rusticidad a pesar 
de la aviónica que se le incorporará. 
Tomando en cuenta las características 
de las previsibles zonas de operaciones 
y la naturaleza de las futuras amenazas, 
el coeficiente de supervivencia incidirá 
fundamentalmente sobre la elección fi- 
nal. También será considerado el costo 
operativo y de mantenimiento 

Todas estas especificaciones de ca- 
racterísticas y performances obligaron a 
extremar la inventiva de los diseñadores 
para ofrecer una solución atractiva a la 


USAF a un precio que no suscite el 
rechazo del Comité de Créditos del Con- 
greso. En la célula se recurrirá al uso de 
fibra óptica, perfiles aerodinámicos nue- 
vos y controles digitales de vuelo, y se 
empleará una mayor proporción de ma- 
teriales compuestos para reducir el peso 
total sin perjudicar la fortaleza. 

La capacidad de volar supersónica- 
mente sin potencia auxiliar se denomina 
“supercruise" y el ATF contará con dos 
motores que le brindarán esta aptitud. 
Además tendrá una maniobrabilidad óp- 
tima gracias a las nuevas técnicas de 
empuje orientable bidimensionalmente. 
Los motores aumentarán su rendimiento 
y durabilidad con el uso de materiales 
compuestos y cerámicos, sin afectar de 
modo significativo el peso. Para alcanzar 
velocidades supersónicas sin posquema- 
dor es preciso lograr una elevada rela- 
ción empuje-peso. 

Las armas del ATF serán disparadas 
desde eyectores movidos hidráulicamen- 
te, puesto que durante el vuelo normal 
se mantendrán retraídas en el interior del 
fuselaje, y estarán constituidas por misi- 
les de corto y medio alcance (AMRAAM 
AIM-120 y AÍM-9M Sidewinder). Además 
llevará un cañón fijo de gran velocidad 
de fuego. La aviónica será motivo de 
especial evaluación debido al importante 


costo de participación. Se basará en el 
uso intensivo de VHSIC en los procesa- 
dores de datos, que serán integrados a 
conmutadores de alta velocidad. Esto 
hará que mejoren las performances del 
aparato y disminuya la carga de trabajo 
del piloto. 

La recurrencia a módulos integrados 
reducirá a un mínimo las tradicionales 
“cajas negras" de los sistemas electróni- 
cos; se compartirán las antenas entre 
varios sistemas; las pantallas de presen- 
tación en la cabina recibirán información 
simultánea de varios sensores, y se apli- 
cará la tecnología derivada del INEWS 
(Integrated Electronic Warfare System) y 
del ÍCNIA (Integrated Communica- 
tions/Navigation/Identification Avionics). 
Todo el “software” para el funcionamien- 
to se imprimirá en lenguaje ADA que es 
estándar en los sistemas aprobados por 
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el DoD. 

En esta área de tan rápido y diversi- 
ficado desarrollo se están tratando de 
conciliar sistemas requeridos por las dis- 
tintas FF.AA.. En el '87 se inició un 
ambicioso programa de estandarización 
a cargo del Joint Integrated Avionics 
Working Group (JIAWG), cuyo cometido 
será emitir especificaciones aviónicas 
comunes para los programas aeronáuti- 
cos de los servicios americanos, como 
por ejemplo el ATF, LHX y A-12. Con eso 
se intentará crear un catálogo único de 
subsistemas aviónicos aprovechables in- 
distintamente por los servicios armados. 
Así se logrará una importante economía 
en esta área tecnológica que incide fun- 
damentalmente en el costo final de los 
proyectos. 

Más allá de los rumores que circulan 
y de las decisiones a tomar, la etapa de 
demostración y evaluación del ATF se 
encuentra en plena ejecución desde el 
"86. Estos programas son tan onerosos 
que aconsejan reunir con anticipación 
una sólida base de datos que confirmen 
la disponibilidad de la capacidad tecno- 
lógica para llevar adelante el proyecto, y 
para concretarlo industrialmente en los 
plazos deseados. La disponibilidad de 
esa información reduce los riesgos al 
comenzar la etapa siguiente (Full-Scale 


Development). La FSD teóricamente es- 
tá prevista para el próximo año, pero 
pocos creen que pueda ser cumplida a 
menos que en el ínterin sucedan aconte- 
cimientos por ahora desconocidos 


El equipo dirigido por Northrop hizo la 
presentación del primer prototipo YF- 
23A en junio pasado en Edwards AFB 
(CA.), donde el presidente y CEO de la 
corporación Kent Kresa declaró que ese 
diseño constituye un “pivote en el poder 
aerotáctico militar”. El birreactor pro- 
puesto por Northrop-McDonnell respeta 
las especificaciones de base en cuanto 
a velocidad supersónica, discreción, 
aviónica integrada y exigencias consi- 
derablemente menores en el manteni- 


miento. 

Los vuelos de ensayo del YF-23A 
estarán a cargo del piloto jefe de pruebas 
de Northrop, Paul Metz, y el equipo que 
posibilitó que el avión estuviera en con- 
diciones de vuelo se integró con millares 
de técnicos radicados en 31 estados de 
la Unión. Este prototipo fue equipado con 
motores P2W (YF-119), pero el segundo 
llevará la planta fabricada por GE Co 
(YF-120), los cuales son construídos al 
amparo de un contrato separado de com- 
petencia. 

La experiencia de las dos grandes 
empresas que integran el “team YF-23A" 
se nutre en la producción de más de 12 
000 unidades de reactores supersónicos 
hasta ahora. Northrop se encarga de 
construir el segmento posterior del fuse- 
laje incluyendo el empenaje, la aviónica 
defensiva, el sistema de control de vuelo, 
la integración de los sistemas y el en- 
samblado final. Por su parte, MDC se 
ocupa de entregar los segmentos central 
y delantero de la célula, el tren de aterri- 
zaje, alas, sistemas de combustible y 
armamento, aviónica ofensiva, controles 
y pantallas de presentación, Ambas com- 
pañías afrontarán conjuntamente la res- 
ponsabilidad de construir e integrar la 
cabina del piloto, incluyendo la delicada 
armonización hombre-máquina. 


El YF-23A fue diseñado con ayuda de 
computación tridimensional (3-D), lo cual 
determinó una reducción del tiempo des- 
tinado a esa etapa y también influirá en 
la de producción. Asimismo, la utilización 
de materiales compuestos facilita el tra- 
bajo de ensamblado. Se calcula que el 
tiempo de demora en reaprovisionar un 
avión después de haber finalizado una 
salida de combate, quedando listo para 
una nueva acción, será un 50% menor 
que en otros aparatos de semejantes 
características. 

Antes de realizar los cortes de las 
chapas, se obtiene información compu- 
tarizada por simulación 3-D que abrevia 
significativamente las verificaciones pre- 
vias. Por esta metodología se ha conse- 
guido que un promedio de 1,2 ensayos 
antes del maquinado sean suficientes, en 
lugar de los 4,6 habituales en los progra- 
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n gran acontecimiento para 
un gran anuncio, es lo que se 
estila. Por eso el estado ma- 
yor de Gulfstream Aerospace 
Corp. eligió la edición '88 del 
Farnborough Airshow para 
comunicar "urbi et orbi” la intención 
de iniciar un proyecto de trasporte 
supersónico en la categoría corpora- 
te, destinado a abreviar el tiempo de 
viaje de los hombres de negocio del 
siglo XXl en un clima de máximo 
confort para un trabajo óptimo. Una 
decisión impactante por sus impli- 
cancias tecnológicas y financieras, 
pero con beneficios prometedores si 
tuviese éxito. 

Curiosamente, en la misma expo- 
sición, Rolls Royce Plc. anunció que 
comenzaba a estudiar una planta de 
poder que podría dotar al futuro 
SSBJ con sujeción a las normas 
FAR 36, y trascendió que la Oficina 
de Diseño Sukhoi (URSS) venía tra- 
bajando desde hacía por lo menos 
un año sobre un proyecto SST (Su- 
per-sonic Transport) apto para el 
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traslado de 12 a 21 pax, que apun- 
taba a la conquista del mercado oc- 
cidental. 


Aunque este organismo del go- 
bierno soviético y Gulístream no ha- 
bían tenido contactos oficiales pre- 
vios, atar cabos era una cuestión de 
tiempo porque estaba muy claro que 
este proyecto, que está previendo un 
presupuesto de RD que superará 
los $ 1 000 M, no podrá ser solven- 
tado por una sola empresa. 


Los indicios de acercamiento en- 
tre Gulfstream y Sukhoi se hicieron 
más claros cuando Mikhail Simonov, 
diseñador principal de Sukhoi, decla- 
ró a la prensa (Aviation Week, USA) 
la intención de contactar a la firma 
americana o a Dassault para nego- 
ciar una asociación en este progra- 
ma, pero advirtió que “dado el traba- 
jo de Gulfstream en este campo y la 
experiencia de Sukhoi en aerodiná- 
mica supersónica, pensamos que 
RecESIuoS trabajar juntos muy 

ien...”. 


FO 


Pero fue en el grandioso marco 
del 38% Salón Le Bourget cuando 
finalmente se estableció el primer 
contacto formal entre los máximos 
dirigentes de Gulístream y Sukhoi, 
Allen Paulson y M.P. Simonov res- 
pectivamente. El encuentro se reali- 
zó en el chalé de la corporación 
americana el 13 Jun '89 y durante su 
trascurso se dio forma a un MoU 
(Memo of Understanding) que fue 
rubricado dos días después. En ese 
documento preliminar se expresó la 
decisión de las dos organizaciones 
de analizar la factibilidad de fundar 
una "joint venture” para desarrollar, 
producir y comercializar un ssBJ. 

Lo importante era el adelanta- 
miento de algunas pautas básicas 
sobre las características y pertor- 
mances del diseño: Mach 2 Ó,más; 
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alcance de 8 000 km o más, y apto 
para un mínimo de 8 a 10 pasajeros. 
Asimismo se trazó un programa pro- 
visorio fijando las metas temporales 
de cada fase a cumplir. A partir del 
15 Nov '89 se iniciaron los trabajos 
para conformar el programa definiti- 
vo y determinar las especificaciones 
de la célula con su respectiva planta 
de poder. El ciclo de desarrollo y 
ensayos se cumpliría a mediados de 
la corriente década, y avanzada la 
misma se preveían realizar los vue- 
los para la certificación al mismo 
tiempo que se lanzaría la producción 
en serie. 

Poco después, en Moscú (14 al 
16 Set '89), se reunieron miembros 
de las dos empresas principales jun- 
to a delegados de Rolls Royce y 
Lyulka (URSS) para considerar con 
mayor detalle la integración de los 
equipos que atenderían las áreas de 
administración, ingeniería, fabrica- 
ción y marketing. Las conversacio- 
nes continuaron en los días siguien- 
tes (18 al 20 Set '89) pero entonces 
en la sede de Gulfstream en Savan- 
nah (GA), donde se llegó a una serie 
de acuerdos. 

Durante estas importantes discu- 
siones se elaboró un apéndice al 


MoU del 15 Jun '89, donde por pri- 
mera vez en la historia un organismo 
oficial soviético y una compañía 
americana unieron fuerzas para de- 
sarrollar un programa aeronáutico ci- 
vil. En el texto, inicialado por Alexan- 
der Blinov (Sukhoi) y Charles Coppi 
(Gulfstream), se consignó que las 
especificaciones iniciales estarian 
disponibles para el 15 Nov e involu- 
crarían velocidades, alcance, medi- 
das generales y en particular de la 
cabina, pesos, arquitectura del pues- 
to de pilotaje, alturas operativas, de- 
coración interna y distancias de des- 
pegue/aterrizaje. 

Una vez completados estos pa- 
sos se contaría con una configura- 
ción básica del SSBJ, que sería se- 
guida por una etapa de doce meses 
para definir los motores. Los dos 
socios principales están concientes 
de que este proyecto es una nove- 
dad en el campo de la cooperación 
bilateral Este-Oeste y pondrá a prue- 
ba la buena fe de las partes en la 
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Mikhail Si- 
monov (izq.) 
junto a Allen 
Paulson (cen- 
tro) durante 
la visita que 
el diseñador 
soviético hi- 
zoalos 
EE.UU. 


difusión de tecnologías que hasta 
hace muy poco no se compartían. 


Además y tundamental, hay que 
confirmar la factibilidad económica 
del programa en base a una severa 
investigación del mercado. Según 
las primeras estimaciones, el SSBJ 
costará alrededor de $ 50 M por 
unidad a dólares del 'B9, y esa es 
una cifra que hace meditar. Gulfs- 
tream/Sukho¡ aceptan que se trata 
de un proyecto con "alto riesgo, pero 
el retorno potencial compensaría los 
esfuerzos conjuntos planeados” 


Después de que en Nov '89 
Gulfstream comunicó sus sugeren- 
cias sobre las especificaciones del 
SSBJ a Sukhoi, continuó con su aná- 
lisis de mercado que en últ ins- 


tancia determinará el éxito o fra 
del programa. Tomando en cuent 
que el precio estimado del corporate 


supersónico practicamente ouplica- 
rá al de un “airliner' de 126/150 
plazas, cabe suporier que la clientela 
para este aparato será relativamente 
reducida. Sin embargo, recordamos 
que una apreciación similar se hizo 
cuando Paulson comenzó a vender 
el G-IV a un promedio de $ 15 M por 
unidad y de pronto sus competidores 
se dieron cuenta de que había logra- 
do reunir pedidos por más de $ 1 500 
M, batiendo todos los récords ante- 
riores para avignes de negocio. De 
todas formas,*“el costo del futuro 
SSBJ llama a la reflexión. 

Por su lado, Sukhoi acelero los 
ensayos en túnel de viento evaluan- 
do diferentes diseños. Algunos me- 
ses después (May '90) comenzaron 
a realizarse reuniones formales en- 
tre Rolls Royce y Lyulka para nego- 
ciar la cooperación en la planta de 
poder. En Jun '90 se llevó a cabo un 
encuentro entre los principales de 
los cuatro asociados (Gulfstream, 
Sukhoi, Rolls y Lyulka) en Savannah 
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(GA.) para hacer una revisión deta- 
llada de performances y pautas ope- 
rativas, organizar las tareas de mar- 
keting, integrar los distintos proyec- 
tos complementarios, y especial- 
mente discutir el estado de los acuer- 
dos bilaterales que deberán firmar 
las agencias gubernamentales ame- 
ricanas y soviéticas para darle marco 
legal al programa matriz. 

Después de siete días de trabajo 
continuado se concluyó que el SSBJ 
podría volar como máximo a Mach 
2,2; tendría un alcance de 8 000 km; 
trasportaría entre 8 y 19 pax; cumpli- 

*ría con todas las normas nacionales 
en materia de contaminación sónica, 
y podría operar en todos los aero- 
puertos habilitados para aeronaves 
areacción. Durante esa conferencia, 
un grupo de operadores del G-IV 
concordaron en que un supersónico 
mejorará considerablemente la pro- 
ductividad de sus empresas. El cre- 
cimiento económico en regiones del 
Pacífico y las posibilidades que abre 
Europa Oriental los obligará a reali- 
zar grandes recorridos, y el acorta- 
miento de los tiempos será muy im- 
portante. 

Para adecuarse a los usos del 
mercado occidental, Sukhoi formará 
una entidad (Aeroconversion) que se 
hará cargo de la trasferencia de la 
tecnología soviética en el campo su- 
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persónico y su aplicación al campo 
civil. No debe olvidarse que esos 
conocimientos soviéticos provienen 
del campo militar. Las partes acorda- 
ron que un prototipo inicial POC 
(Proof of Concept) podría volar hacia 
el '94, y Sukhoi se encargará de 
construir y ensayar hasta seis proto- 
tipos normales, mientras que las pri- 
meras Unidades de serie podrían en- 
trar en producción hacia el '98. 


Las compañías que auspician es- 
te programa han establecido una di- 
visión de responsabilidades y traba- 
jos que podrían sufrir pequeños ajus- 
tes en el futuro pero sin modificar 
sustancialmente la distribución con- 


venida. Gulístream se hará cargo de 
los sistemas principales, la aviónica, 
el equipamiento interno, las ventas, 
el apoyo al producto y las gestiones 
de certificación en Occidente; Suk- 
hoi se ocupará en forma compartida 
del diseño y R£D con Gulfstream, la 
fabricación de la célula y la certifica- 
ción soviética, y la dupla Rolls-Lyul- 
ka hará el diseño completo de la 
planta de poder, el desarrollo y la 
producción en serie. 


A pesar de que el modelo básico 
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estará definido por un corporate, no 
se descarta a posteriori que, de me- 
diar un éxito considerable en la acep- 
tación pública, se evalúe la posibili- 
dad de desarrollar una versión “mi- 
ni:airliner” al estilo del RJ de Bom- 
bardier-Canadair. Esta hipótesis, 
que por ahora está en el campo de 
las suposiciones, tendría una estre- 
cha semejanza con el avión básico, 
pero estaría preparado internamente 
para llevar entre 50 y 60 pax con un 
pS máximo al despegue de 90 800 
ilogramos. 

El diseño básico del SSBJ tendrá 
18,90 m de envergadura; su longitud 
será de 35,31 m; la altura de 8,57 m, 
y la superficie alar cubrirá 130,06 
m2. Las dimensiones de la cabina de 
pasajeros tendrá una longitud de 
7,50 m; un ancho de 2,07 m y un alto 


de 1,82 m con un volumen global de 
23,77 m3. Dentro de ese espacio se 
acomodarán y podrán trabajar entre 
8 y 19 pax, sin contar los dos tripu- 
lantes. 

Este avión adoptará una planta 
trirreactora, cuya potencia no ha sido 
anunciada aún y seguramente esta- 
rá dentro de los límites de ruido ad- 
mitidos internacionalmente. Un as- 
pecto importante sobre el que traba- 
Jarán intensamente los motoristas 
será el consumo (menor que en el 
Concorde) y la contaminación am- 
biental a gran altura para no afectar 
la capa de ozono. 

La velocidad máxima calculada 
del SSBJ será de unos 2 400 km/h, 
lo que lo hará un 7% más rápido que 
el Concorde, y estará en condiciones 
de sostener un crucero de aproxima- 
damente 2 000 km/h en las alturas 
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que usará para esos fines (entre 15 
300 y 18 300 m). Este avión podrá 
llegar hasta un máximo de 8 000 km. 
pero esa distancia se reducirá a 7 
400 km si se hace una reserva IFR 
NBAA. Es importante señalar que el 
SSBJ estará en aptitud de operar en 
cualquier aeropuerto municipal pues 
requerirá 1 500 m para despegar y 1 
200 m para aterrizar, con un peso 
bruto de 45 400 kilogramos. 

Este proyecto, una nueva y audaz 
jugada del infatigable Allen Paulson, 
conlleva una elevada dosis de riesgo 
pero a la vez está apoyado en una 
cuidadosa investigación preliminar 
del mercado. El precio del avión a 
dólares '89 hace presumir que cuan- 
do entre en producción seriada esta- 
ría costando unos $ 77,5 Msi hubie- 
se habido una inflación anual cons- 
tante del 5%. En un mundo donde el 


Distintas configuraciones 
internas de la versión cor- 
porate. 


hombre hace esfuerzos mayores pa- 
ra controlar a la naturaleza, el ahorro 
de tiempo puede ser un factor deter- 
minante para pensar en una inver- 
sión de este calibre. 


Grant MORIVAN 
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medida que la aviación cre- 
ce, los sistemas de control, 
servicios, aeropuertos y 
otras facilidades cobran una 
importancia trascendental y 
podemos decir que ninguno 
de ellos adquiere primacía sobre 
otro. De acuerdo con el tema, inclui- 
mos dentro de esta denominación a 
los aeródromos y aeropuertos M 
Pistarini, Aeroparque, Morón, San 
Justo, Don Torcuato, M. Moreno, 
San Fernando, La Matanza, El Palo- 
mar, La Plata y Quilmes. En esa 
reducida superficie se concentra el 
mayor número de movimientos aé- 
reos del país y por lo tanto tiene prin- 
cipal incidencia en la problemática bajo 
escrutinio. 

El complejo abarca un área defi- 
nida por un arco con centro en el 
Aeroparque Jorge Newbery y tiene 
un radio de aproximadamente 50 
km. En ese espacio geográfico está 
asentada la infraestructura donde se 
realiza el 60% de los movimientos 
aéreos nacionales. Partiendo de la 
base que se producirá un aumento 
inexorable de las operaciones en un 
futuro, cabe preguntarse si con el 
actual ordenamiento será posible 
afrontarlo sin esperar dificultades. 

Las respuestas son variadas pero 
necesariamente estarán influidas 
por intereses discrepantes que obli- 
garán a encontrar una solución de 
compromiso que equilibre los de- 
seos mayoritarios de la comunidad. 
Estudiando la actual orientación de 
las pistas, concluimos que hay un 
caprichoso entrecruzamiento de los 
ejes sin respetar un orden lógico. Las 
calles se trazaron en función de los 
terrenos disponibles y sin retener un 
criterio de conjunto. 

Como ejemplo citamos la pista de 
Don Torcuato (16-34) frente a San 
Fernando (05-23); esa disposición 
traba el desarrollo del tránsito en los 
circuitos respectivos y limita seria- 
mente el diseño de aproximaciones 
IFR con una separación segura. 
Además, el espacio vertical también 
se encuentra afectado por los proce- 
dimientos de aproximación a Aero- 
parque. Aunque no es imposible 
coordinar los controles de estos ae- 
ropuertos, aun en un sector aéreo 
controlado por radar se ocasionarían 
demoras que atentan contra la eco- 
nomía de la operación aérea (menor 
tiempo de vuelo, menor consumo). 

Incorporando la pista de Aeropar- 
que (13-31) a este estudio, observa- 
mos que la prolongación de su eje 
pasa por el centro de San Fernando 
y agrega otra complicación al control 
del tránsito. Muy cerca, también se 
encuentra la base aérea El Palomar 
(16-34), donde vuelan habitualmente 
aeronaves de gran porte y por lo 
tanío necesita de un espacio razona- 
ble para no ver trabados los procedi- 
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mientos IFR. Prolongando el eje de 
pista hacia el NW, se repite el cruza- 
miento de las trayectorias y una yux 
taposición de las áreas de procedi 
mientos. Esta circunstancia se hace 
más evidente al examinar lo que 
sucede con la aproximación final al 
y. Newbery, y los circuitos de Don 
Torcuato y Campo de Mayo. Si bien 
se pueden superar las interferencias 
con una adecuada separación verti- 
cal de las aeronaves en el aire, no 
deja de ser un problema al que con- 
viene darle una solución más cómo- 
da. 

Aunque C. de Mayo no genera 
hoy demanda de espacio para pro- 
cedimientos IFR, en el futuro podria 
incorporarse como otro aeródromo a 
tener en cuenta. 

Morón, San Justo y La Matanza 


conforman otro minicomplejo pareci- 
do al anterior puesto que hay super- 
posición de espacios y trayectorias 
que son difíciles de coordinar con 
respeto de las normas recomenda- 
das para las separaciones verticales 
y horizontales. Como si fuera poco, 
esos tres aeródromos están muy 
próximos a M. Pistarini (Ezeiza), 
donde vuelan regularmente aviones 
de fuselaje ancho que precisan es- 
pacios mas amplios de los normales. 
La orientación de las pistas de Ezei- 
za (11-29 y 17-35) originan circuitos 
que cuestionan la existencia de La 
Matanza. Aunque está prácticamen- 
te desechada la pista 05-23 (Ezeiza), 
cabe prever alguna limitación del pe- 
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queño aeródromo local para evitar la 
reducción de operaciones sobre la 
calle 17-35. M. Pistarini realiza el 
95% de las operaciones internacio- 
nales regulares y si bien su situación 
actual posibilita un adecuado orde- 
namiento, no debe soslayarse el cre- 
cimiento del tránsito que seguramen- 
te se verificará. 

M. Moreno, Quilmes y La Plata no 
crean mayores inconvenientes para 
la circulación aérea, pero luego me- 
recerán algunas consideraciones so- 
bre su entorno físico. En síntesis, 
sobre este esquema territorial con- 
vergen las principales rutas naciona- 
les e internacionales, mientras que 
debajo se distribuyen los espacios 


El complejo Baires tiene un 
radio de unos 50 km to- 
mando como centro al Ae- 
roparque Jorge Newbery. 


reservados a la aviación general y 
deportiva. Es innegable la existencia 
de una superposición que no compli- 
ca la situación actual, pero segura- 
mente lo hará en el futuro y deman- 
dará una restructuración. 

Este problema debe ser corregido 
sin pérdida de tiempo pues los cam- 
bios a planear son profundos, pro- 
longados y requieren la participación 
de todos los sectores responsables 
del quehacer aeronáutico, de modo 
de poderlos planear, ensayarlos, di- 
fundirlos y ponerlos en vigencia con 
una anticipación suficiente. 


LA INFRAESTRUCTURA 


Hay dos aspectos a analizar: el 
relativo a las pistas, calles de rodaje 

plataformas, y el relacionado con 
as terminales de pasajeros e insta- 
laciones complementarias de servi- 
cios y operativas. A excepción del 
aeropuerto M. Pistarini, ninguno de 
los otros incluidos en el complejo 
tiene demasiadas posibilidades de 
expansión, especialmente en cuanto 
a las pistas. El crecimiento urbano 
desordenado en torno de esta in- 
fraestructura ha terminado por aho- 
gar los predios ocupados por estas 
facilidades. 

Aeroparque tiene límites acota- 
dos por cuatro avenidas que imposi- 
bilitan categóricamente su desarrollo 
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a no ser que medien inversiones 
fuera de un cálculo lógico. El Palo- 
mar, Don Torcuato, S. Fernando y S. 
Justo ofrecen un panorama seme- 
jante y hasta no tienen perspectivas 
de sobrevivir durante largo tiempo. 
La Plata está en vías de terminar 
como los otros aeródromos porque 
el crecimiento edilicio continúa des- 
cuidadamente y sobre la salida norte 
se está levantando un complejo ha- 
bitacional que podría llegar a anular 
la continuidad operativa de esa pista. 

Morón es un caso distinto, puesto 
que allí se podría disminuir la longi- 
tud de la pista para permitir la opera- 
ción de aeronaves de mediano porte 
o la ampliación de las instalaciones 
de mantenimiento y otros servicios. 
Tal vez se podría concentrar allí la 
actividad que hoy se cumple en S. 
Justo y La Matanza, y continuar la 
radicación de otras industrias aero- 
náuticas como se había previsto pa- 
ra poder contar en el área Baires con 
un gran núcleo de servicios. El even- 
tual agregado de un centro de ins- 
trucción regional es una alternativa 
das no debería desecharse en caso 

e llevar adelante la idea anterior. 

M. Moreno constituye una incóg- 
nita. Las instalaciones, por ahora, no 
han sufrido la “agresión” edilicia pe- 
ro hay una cierta insinuación desde 
hace unos cinco años que preocupa 
alas autoridades aeronáuticas. Se lo 
mira como una alternativa de Morón, 
pero por ahora carece de accesos 
terrestres suficientes. Su descentra- 
lización geográfica lo coloca en una 
posición de reserva para ser tenido 
en cuenta en un momento más leja- 
no siempre que se adopten medidas 
de protección municipal en relación 
con las urbanizaciones circundan- 
tes. 

Quilmes no escapa a similares 
análisis, Su encorsetamiento físico lo 
está conduciendo al estancamiento, 
y más adelante terminará en la clau- 
sura. Ezeiza es prácticamente la Úni- 
ca opción de expansión de la infraes- 
tructura aeroportuaria y por eso Bue- 
nos Aires tiene que mirar en esa 
dirección. Las actuales pistas satis- 
facen la demanda, pero necesitarán 
su reconversión para atender los re- 
querimientos de los siguientes 10 
años, la construcción de una vista 
paralela 17-35, y la extensión de las 
aos hacia el SW, de frente a 
la futura pista. 

Las estaciones de pasajeros y la 
edificación para los servicios tam- 
bién son adecuadas para el actual 
movimiento, pero luego habrá que 
ampliarlas para estar en condiciones 
de'trasferir las operaciones que pro- 
cederán de Aeroparque. Este será 
Un paso inevitable en el medio plazo 
porque tan pronto como la econom ía 
nacional se fortalezca cabrá esperar 
un crecimiento de la demanda del 
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orden del 8%. Eso significa que ha- 
brá que discriminar en M. Pistarini 
los despachos domésticos de los 
internacionales y por consiguiente 
habrá que readaptar la pertinente 
infraestructura. 

En Aeroparque la pista podría ser 
prolongada a costa de trabajos e 
inversiones mayores, pero ese em- 
prendimiento no resistiría muchas 
pruebas de factibilidad y aceptabili- 
dad. En cambio sí se puede expandir 
la capacidad de procesamiento de 
viajeros en las estaciones actuales 
ya que fueron diseñadas para admi- 
tir hasta unos 7 M por año y sólo la 
están usando hoy alrededor de 2,5 
M. En cambio, las plataformas están 
llegando al borde de la saturación, lo 
cual puede agravarse de ser incor- 
poradas aeronaves más grandes. La 
alternativa sería desviar vuelos ha- 
cia Ezeiza. Se podría comenzar por 
los regionales a países limítrofes, 
paulatinamente se agregarían otros 
a destinos más lejanos, y se finaliza- 
ría con la trasferencia total de los 
vuelos regulares sobre rutas tronca- 
les. 


El resto de los aeródromos, ex- 
cepto Don Torcuato que es privado, 
no necesita obras significativas, La 
empresa que administra Don Tor- 
cuato decidirá sobre su futuro. En 
síntesis, el complejo aeroportuario 
Buenos Aires necesitará de cambios 
en los próximos 3 a 5 años para 
adecuar su infraestructura a un pro- 
greso que inevitablemente se produ- 
cirá. Ezeiza-Pistarini y Aeroparque 
centralizarán la mayor parte de las 
obras a emprender sin que resulten 
afectados los respectivos tráficos, 
En el largo plazo, M. Pistarini tendrá 
que ser reconvertido para absorber 
la mayor parte del tráfico que hoy 
recibe J. Newbery. 


| 
| El Aeropar- 
¡ que Jorge 
| Newbery. 


Entre las obras a planificar habrá 
que incluir la remodelación de la 
actual estación de pasajeros, cons- 
trucción de otros espigones, la cons- 
trucción de una pista suplementaria 
y especialmente dotar al aeropuerto 
con un sistema terrestre de trasporte 
eficiente y masivo. Acompañando el 
redimensionamiento de los espacios 
aéreos, rutas y procedimientos ope- 
rativos en el TMA Baires, se impon- 
drá una renovación de los equipos 
de control de tránsito aéreo y de 
comunicaciones. Pero nada se po- 
drá realizar si no se coordina esta 
modernización con las pertinentes 
autoridades, sobre todo para defen- 
derla del avance urbanístico que 
puede afectar sus normas de segu- 
ridad (M. Moreno y Ezeiza en parti- 
cular). 

La progresiva trasterencia de 
vuelos desde J. Newbery a M. Pista- 
rini debe comenzar dentro de los 
próximos 3 años y ser completada 
antes de los 6 años, de modo que 
Aeroparque sirva exclusivamente a 
la aviación general, gubernamental y 
muy pocos vuelos regulares debida- 
mente justificados. Paralelamente se 
podría impulsar la instalación de 
nuevas industrias aeronáuticas en 
Morón para aprovechar la infraes- 
tructura disponible y disponer la tras- 
ferencia de la actividad que hoy se 
cumple en La Matanza y S. Justo, En 
S. Fernando se pueden seguir radi- 
cando talleres y hangares para la 
aviación general, al mismo tiempo 
qua prolongar la pista hasta el límite 

e los terrenos adquiridos con ese 
propósito. De poderse completar es- 
tas importantes obras y modificacio- 
nes, el advenimiento del nuevo siglo 
verá capacidades aeronáuticas re- 
valorizadas para servir al mayor nu- 
cleamiento humano del país. 


Juan MACLAY 
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¿CORREO DE 


LECTORES 


COMET IV 


Deseo se publiquen las tres vistas del de Havilland 
Comet IV. 


Hugo E. MARCHI 
Bell Ville (Córdoba) 


Aquí satisfacemos su pedido. 


RATIFICACION 


Deseo saber si la información volcada en la colección 
de fascículos cuya fotocopia adjunto es correcta o erró- 
nea, y si se tiene previsto incorporar algún otro tipo de 
material aéreo para suplir al anticuado o perdido en 
Malvinas. 


Fernando CANZONETTA 
Paraná (Entre Ríos) 


La publicación extranjera a la que Ud hace refe- 
rencia, pese a ser editada en España, tiene origen británi- 
co, e ende la información consignada en ella pertene- 
ce a fuentes de esa naturaleza. Sin embargo, nada más 
erróneo qee lo allí aparecido. Le sugerimos que recurra a 
algunos de los libros publicados en nuestro país, entre los 
que se halla "Malvinas, la guerra inaudita" de Rubén 
Moro, quien ha realizado un meticuloso trabajo de inves- 
tigación histórica que garantiza la certeza de las cifras que 
en él se muestran. Asimismo, también le aconsejamos 
releer alguno de los artículos publicados por nuestra 
revista que, pese a la cuota de emotividad contenida en 
algunos de ellos, son fruto del relato de los verdaderos 
participantes, muchos de ellos héroes desconocidos pero 
que presentan una rigurosidad cronológica poco común. 
. .. Como se mencionara en respuestas de cartas ante- 
riores, publicadas en la presente edición, no es posible 
confirmar cifras ni tipo de aeronaves adquiridas a poste- 
riori de Malvinas, ya que se trata de datos que deben 
mantenerse en reserva. 
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MEDIDAS DE LA FAA : 


Desearíamos saber que medidas adoptará la FAA 
para remplazar su material antiaéreo de origen británico 
O el de vuelo como los M-111/V. 


Cristián y Pablo ALVA 
Monte Grande (Buenos Aires) 


La Fuerza Aérea Argentina no posee material antiaé- 
reo de origen británico, por lo que no requiere remplazos. 
En cuanto a las políticas de adquisición, lamentamos 
informarles que cuestiones que hacen a la defensa 
nacional nos impiden satisfacer sus preguntas sobre 
futuros cambios de aviones. 


HELICOPTEROS 


Además del deseo de felicitarlos, el motivo de mi 
carta es conocer los tipos y matrículas de los helicópteros 
en servicio en la FAA y si éstos cuentan con armamento, 


Diego M. ADROVER 
'apital Federal 


Como en la carta anterior, la información que Ud 
solicita no es para divulgación pública, ya que tiene 


carácter reservado. Sepa disculpar nuestra parquedad y 
agradecemos mucho sus elogios. 


JU-52 Y SKYHAWK 


Deseo que publiquen las características técnicas y 
el tríptico del JU-52 y del TA-4 Skyhawk. 


Enrique J. RESPINI 
Córdoba 


El Junkers JU-52/3m constituyó la fórmula trimotora 
de una célula que ya se hallaba en producción con la 
denominación JU-52. Este verdadero caballo de batalla 
del III Reich tenía una envergadura de 29,25 m: 18,90 m 


de largo y una altura de 5,55 m. Su peso vacío era de 
5 720 kg, el MTOW de 10 500 kg y estaba propulsado 
por tres motores B M W_132A-3 de 725 hp (540 kW) que 
le permitían alcanzar 275 km/h a 900 m de altura. El techo 
de servicio llegaba a los 5 900 m y el alcance máximo era 
de 1 300 kilómetros. 

Respecto del McDonnell-Douglas TA-4, le informa- 
mos que sus características técnicas y performances son 
básicamente similares a la variante monoplaza que ya 
publicamos en el N2 453, Aquí van las tres vistas, 
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Conocido inicialmente como F-5G, el Northrop F-20 
Tigershark nació como lógico sucesor del F-5, quien logró 
reconocidos éxitos en todas sus variantes, tanto en la 
exportación como en las famosas unidades de “agreso- 


F-5 


Desearía saber cuántos Northrop F-5 prestan servi- 
cio en Venezuela y Chile, sus colores y qué misiones 
cumplen. 


Pablo ALVA 
Monte Grande (Buenos Aires) 


La Fuerza Aérea Venezolana (FAV) recibió 16 CF-5A 
y 4 CF-5B_ provenientes del Canadá, es decir usados, 
para cumplir roles de ataque ya que están desprovistos 
de radar. En cuanto a la Fuerza Aérea de Chile (FACH), 
se sabe que adquirió 15 F-5E y 3 F-5F nuevos, en calidad 
de aviones multirol. Estos últimos, han presentado desde 
su entrega una coloración celeste grisáceo en la totalidad 
del fuselaje y alas, con tonos más oscuros del mismo color 
hacia el centro de cada superficie. En cuanto a los de la 
FAV, no conocemos con certeza su actual esquema de 
enmascaramiento, si bien en los primeros años de servi- 
cio era similar al utilizado por la USAF en Vietnam. 


M-2000 Y TIGERSHARK 


Solicito la publicación de tres vistas caracteristicas 
técnicas de los aviones Mirage 2000 y F-20 Tigershark. 
Asimismo, deseo felicitarlos por su labor, 


Paulo C. POGONZA 
Buenos Aires 


El Mirage 2000 es el más reciente producto de 
Dassault-Breguet Aviation que entró en servicio operativo. 
Se desarrollaron dos variantes, una monoplaza de inter- 
ceptación y otra biplaza o der ataque con el misil 
nuclear de alcance intermedio ÁSMP, cuyas característi- 
cas son similares al crucero de USA. Equipado con un 
turbofan Snecma M53-P2 de 9 700 kg (95 kN) con 
poscombustión, el M-2000 alcanza una velocidad máxima 
de Mach 2,2 (unos 2 340 km/h) y 1 110 km/h a nivel del 
mar. El peso vacío es de 7 500 kg y el máximo de 
despegue ronda los 17 000 kg, de los que 6 300 pueden 
ser de cargas externas (combustible y armamento). Las 
principales dimensiones son: envergadura 9,13 m; largo 
14,36 m y alto 5,20 m. El único armamento interno 
consiste en 2 cañones DEFA 554 de 30 mm con 125 
proyectiles cada uno; el externo puede ser susi endido 
desde 7 puntos bajo el fuselaje y alas, combinando 
depósitos de combustible, bombas, coheteras y misiles. 


res" de la US Navy y USAF (enemigos simulados). La 
ausencia de pedidos por parte de USA, que se había 
decidido ya por quien sería su más tenaz rival (F-16) y al 
que según algunas autorizadas opiniones superaba en 
muchos a con un menor costo; la falta de reque- 


rimientos exportación por la oferta de una variante 
degradada del F-16 llamada F-16/79 por el tipo de motor, 
marcaron el réquiem para un caza que podría haberse 
hecho tan famoso como su competidor. 

Con la célula basada en su inmediato antecesor, el 
F-20 tenía una envergadura de 8,13 m, una longitud de 
14,42 m y 4,22 m de altura. La planta motriz era un 
turbofan General Electric F404-GE-100 que entregaba 
8 165 kg de empuje con poscombustión (80 kN) —la 
misma del F-16—. Su techo de servicio era de 17 315 m, 
alcanzaba una velocidad máxima de Mach 2 (2 125 km/h), 
tenía un radio de acción de 555 km y el MTOW de 12 700 
kg. Su armamento básico eran 2 cañones de 20 mm 
situados en la e más 2 misiles con guía infrarroja 
AIM-9 Sidewinder en las punteras de ala. Además, 5 
estaciones en el intradós de los semiplanos y el fuselaje 
le permitían trasportar cargas externas hasta 3 630 kilo- 
gramos. 

Por razones de espacio no podemos dar respuesta 
a sus otras inquietudes. 


SUGERENCIAS 


Sebastián P. RIVAS, de Turdera (Buenos Aires), nos 
ha dirigido una elogiosa misiva en donde hace una serie 
de sugerencias sobre nuestra revista, que trataremos de 
satisfacer en la medida de nuestras posibilidades. Por otra 
parte, le invitamos a que recorra más detenidamente 
ediciones anteriores de AEROESPACIO, donde segura- 
mente hallará respuesta a sus inquietudes sobre el accio- 
nar de la FAA en la guerra de las Malvinas. En caso de 
no contar con estas ediciones, le rogamos concurrir a 
nuestra boutique, donde seguramente podrá encontrar los 
ejemplares atrasados en que se publicaron estas reseñas. 

'n cuanto a la solicitud de publicación de tres vistas del 
Dagger, las podrá buscar en el N* 453. A su vez, le 
sugerimos que busque en fotos de Mirage MEA que 
aparecieron en reiteradas oportunidades donde segura- 
mente encontrará el ángulo que Ud busca. 
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ATL 


Quisiera felicitarlos como asiduo lector de AEROES- 
PACIO y requerirles información sobre el programa ATL 
(Avión de Trasporte Liviano) que FMA proyectaba cons- 
truir. 


Miguel A. VILLALBA 
Los Polvorines (Buenos Aires) 


Tal como informáramos en nuestro N? 441, la FMA 
estudió la posibilidad de desarrollar y producir un avión 
de trasporte que satisfaciera no sólo ¡o necesidades del 
mercado interno, sino también del extranjero. Para ello y 
Una vez concluida la etapa de definición del proyecto, se 
abocó a la búsqueda de un socio del exterior que 
participara del “joint venture”. Pero el escaso interés 
mostrado por quienes hubieran podido cumplir con los 
requisitos mínimos, motivó que este programa fuera sus- 
pendido. 

Respecto de su pregunta sobre exposiciones aeroes- 
paciales que se realizan, le recordamos que periódica- 
mente ponemos en conocimiento de nuestros lectores las 
fechas de esos eventos. 


VUELOS TRASPOLARES 


En mi calidad de profesora de geografía, solicito 
información sobre los vuelos traspolares. 


Analía B. DI PIETRO 
Azul (Buenos Aires) 


Como la cantidad y calidad de información que 
pudieramos brindarle supera con amplitud el espacio 
disponible, le sugerimos que escriba a la Biblioteca 
Nacional de Aeronáutica, Paraguay 748, (1057) Capital, 
detallando en forma precisa la información de su interés 


VOCACION 


Solicito datos sobre requisitos, campo laboral, etc. 
respecto de las posibilidades que se le brinda a la mujer 
en la FAA a nivel profesional. 


Andrea D. FERNANDEZ 
Buenos Aires 


Las posibilidades que la FAA brinda en el nivel 
profesional a la mujer de hoy abarcan varios campos, tan 
distintos como la medicina en todas sus especialidades, 
la informática o el control de tránsito aéreo. Si conserva 
Ud su vocación original, le sugerimos se acerque a la 
unidad de la FAA más próxima a su domicilio, o bien se 
dirija por carta a la Oficina de Incorporación, Edificio 
Cóndor, Pedro Zanni 250, Capital Federal, donde será 
convenientemente asesorada sobre todas las posibilida- 
E Agradecemos sus conceptos sobre nuestra publica- 
ción. 


S-211 Y PUCARA 


Felicitaciones. Deseo se o tres vistas y 
características técnicas del SIÁL S-211, y saber si el 
Pucará continúa en producción, cuántos de ellos ya se 
han fabricado y qué cantidad total se completarán. 


César ESPINOSA 
San Luis 


EISIAIS-211 es uno de los aviones Blopuestos para 
competr per el concurso del nuevo entrenador avanzado 
de la USAF (PATS - Primary Advanced Trainer System), 
del que nuestro excelente [A-63 Pampa participará con 
muy halagúeñas perspectivas. Concebido básicamente 
para la exportación, este biplaza tándem italiano ha tenido 
un éxito relativo, ya que su diseño se respalda en fórmulas 
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harto probadas, procurando penetrar en un mercado 
competitivo por demás como es el de los entrenádores. 
Tiene una envergadura de 8,43 m; una longitud de 9,31 
m y una altura de 3,80 m. Está propulsado por un turbofan 
Pratt £ Whitney Canada JT-15D-4C qe entrega una 
potencia de 1 135 kg (11,11 kN) en el despegue. Las 


j 
l 
Y 
| 
| 
E Mo A 
pa a A 
CA ) 1] EE - 
A A E 
( d 
| 
Ñ 
ñ 
l . 


performances logradas son: velocidad máxima de 665 
km/h a 7 600 m de altura, techo de servicio 12 190'm y 4 
h de autonomía. El peso vacio llega a 1 615 kg y el 
máximo en el despegue a 2 500 kg. Habitualmente no 
dispone de armamento, pero puede trasportar hasta 600 
kg en 4 soportes subalares. 

Si bien su pregunta sobre los Pucará nuevamente 
afecta cuestiones militares reservadas, esperamos que 
ésto satisfaga sus deseos: la cadena de producción se ha 
cerrado por el momento, habiéndose cumplido con el 
número de aviones requeridos por la FAA y las órdenes 
de exportación recibidas por la FMA. 


KINGCOBRA Y MAMBORETA 


_Solicito la publicación de tres vistas y características 
pia del Bell P-63 Kingcobra y del FMA lA-53 Mam- 
oretá. 


Federico J. RESPINI 
Córdoba 


En vista de los buenos resultados logrados con un 
avión que inicialmente fue un fracaso, el P-39 Airacobra, 
las autoridades de la USAAF (Fuerza Aérea del Ejército 
de EE.UU.) decidieron continuar con el desarrollo del 
diseño y solicitaron a Bell una versión más grande y más 
fuerte, que fue bautizada P-63 Kingcobra. De las múltiples 
variantes producidas sobre este modelo, hemos seleccio- 
nado las características del P-63A que fue exportado a la 
URSS, usuario destacable de este tipo. Tenía una enver- 
gadura de 10.92 m: un largo de 9,72 m y de alto 4:08 m. 
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La planta motriz erá un motor lineal Allison V-1710-93 de 
1 325 hp (987 kW), alojado detrás del asiento del piloto y 
que trasmitía su movimiento a una hélice cuatripala 
metálica de generosas dimensiones, a través de un 
complejo sistema cardánico. Esta peculiar disposición 
permitía la instalación de un cañón de 37 mm en el cubo 
de la hélice, que disparaba a través de su eje. Esta 
característica era muy apreciada por los soviéticos, ya que 
como su hermano menor el P-63, se convirtió en un 
formidable “cazatanques”. El armamento se completaba 
con 2 ametralladoras de 12,7 mm sobre el capot y otras 
2, de idéntico calibre en barquillas de sendos bordes de 
ataque alares. El Kingcobra podía trasportar 3 bombas, 
una bajo cada ala y otra en el vientre, de hasta 237 kg 
cada una. La velocidad máxima se alcanzaba a 7 620 m 
de altura y llegaba a los 660 km/h, mientras que la de 
crucero era de 610 km/h; el techo de servicio de 13 110 
m, el radio de acción con carga completa de bombas era 
de 724 km, el peso vacío 2 890 Ra y el máximo en 
despegue 4 765 kilogramos. 


En cuanto al lA-53 Mamboretá, se trató de un avión 
para uso agrícola, monoplano cantilever, que no llegó a 
entrar en producción. El fuselaje era de tubos de acero 
soldados, revestidos en dural. Este monoplaza tenía en 
sus planos flaps ranurados y alerones tipo Frise de gran 
rendimiento. La planta motriz consistía en un Avco Lyco- 
ming de 6 cilindros opuestos 10-540 de 235 hp (1 75 kW), 
que movía una hélice metálica de paso fijo. Sus dimen- 
siones principales eran: envergadura 11,60 m; longitud 
8,35 m y altura 2,75 m. El peso vacío equipado era 880 
kg; la carga útil 645 kg, de los cuales 540 correspondían 
a la carga paga y el MTOW de 1 525 kg. La velocidad 
máxima era de 185 km/h, la de crucero 160 km/h, la de 
pérdida 80 km/h, el régimen de trepada 230 m/min, la 
autonomía 4 h y el alcance 750 kilómetros. 


TYPHOON Y TEMPEST 


Además de mis sinceras felicitaciones, deseo se 
ubliquen las características técnicas y tres vistas del 
yphoon y del Tempest. 


Diego COSTANZO 
Córdoba 


Contrariamente a loque Ud afirma, tanto el Typhoon 
como el Tempest tienen idéntico origen, la firma británica 
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Hawker, cuyo producto más conocido tal vez sea, con 
nombre de otro fenómeno meteorológico, el Hurricane. 
Del Typhoon, en su variante F Mk IB, podemos decir que 
tenía una envergadura de 12,67 m, el largo era de 9,73 
m y una altura de 4,52 m; su planta de poder era un motor 
lineal Napier Sabre IIA de 2 180 hp (1 624 kW), que movía 


una hélice cuatripala de paso variable. La velocidad 
máxima era de 650 km/h a 5 485 m de altura, que se 
alcanzaba en 5 min 55 s después del despegue. Su techo 
de servicio llegaba a los 10 670 m, y tenía un radio de 
acción de 980 km en configuración "limpia" u 820 km con 
910 kg de bombas. El armamento de tubo estaba consti- 
tuído por 4 cañones Hispano de 20 mm con 140 cartuchos 
cada uno. Poseía bajo cada semiplano un soporte para 
una bomba de hasta 454 kg, o un depósito externo de 
combustible de 205 litros u 8 cohetes de 27 kilogramos. 

El Tempest no era otra cosa que un Typhoon 
refinado, con alas de nuevo perfil y otras mejoras que le 
permitieron incrementar sus prestaciones hasta hacerlo 
apto para la tarea que motivó su diseño, la interceptación. 
Si bien los lotes iniciales conservaron el motor de su 


predecesor, dando lugar a la instalación del clásico y 
voluminoso radiador, la evolución de nuevas plantas 
motrices sumadas a los conceptos de refrigeración extraí- 
dos del FW-190A3 capturados a los alemanes, permitie- 
ron el desarrollo de la variante F Mk 11. Sus características 
técnicas eran: envergadura 12,50 m; largo 10,26 m y alto 
4,90 m. El peso vacio llegaba a los 4 080 kg y el MTOW 
era de 6 150 kg. El motor de este modelo era un Napier 
Sabre lA de 2 180 hp (1 624 kW) que le permitían 
alcanzar la velocidad de 690 km/h y un techo de servicio 
de 11 000 m. El máximo alcance era de 1 200 km. El 
armamento era similar al del Typhoon, con los cañones 
más adentrados en las alas y la misma capacidad portan- 
te. 
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INTERCEPTACION DE 
AERONAVES CIVILES, Dr. Héctor 
A. Peruechi, A:Z Editora, Buenos 
Airos. 1990, 


Además de los gra a 
políticos, el secuestro o abatimiento de 


graves trastornos 


Una aeronave comercial causa una enor- 
me preocupación en la comunidad aero- 
náutica internacional. La OACI buscó 
innumerables soluciones a través de dis- 
tintos acuerdos, llegándose incluso a la 
reforma del Convenio de de 
1944, Pero el problema es de muy dificil 
resolución, pues en estas circunstancias 
la seguridad nacional se enfrenta con la 
seguridad de Uno o varios individuos. 
Tanto los interesados como los es- 
pecialistas en el tema encontrarán en 
este trabajo un libro de estudio y perma- 
nente consulta, Su autor, de gi 
internacional en el derecho aeronáutico, 
no sólo pasa revista a los princi 
hechos delictivos de este tipo en los 
últimos tiempos (avión surcoreano KAL 
007, 1983; Air Iran, 1988), sino que 
también dedica un extenso capítulo al 
proyecto que Argentina presentó en la 
OACI en 1984. Este proyecto está com- 
puesto por 28 artículos, en los cuales se 
trata de establecer un compromiso que 
consolide la seguridad de la aviación 
frente a los eventuales casos de inter- 
ceptación. 
El anteproyecto fue redactado inte- 
emente en el Instituto Nacional de 
erecho Aeronáutico y Espacial en 1983 
y en su versión original llegó a la Reunión 
de la CLAC que se realizó en México en 
Mar '84. El texto reconoce y pone en 
vigencia el derecho de interceptación. El 
stado ofendido tiene el derecho a orde- 
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nar el aterrizaje inmediato de la aeronave 
interceptada y a ejercer el derecho de 
visita sobre la misma. Para hacerse obe- 
decer, el Estado ofendido sólo puede 
recurrir a las medidas apropiadas, entre 
las cuales no se encuentra el uso de las 
armas. 

Interceptación de aeronaves civi- 
les cuenta con un frondoso conjunto de 
anexos, entre los que se encuentra el 
Convenio sobre Aviación Civil (Chicago 
'44) publicado en forma trilingúe, la refor- 
ma al artículo 24 del Código Aeronáutico 
Argentino y el modelo de Acuerdo sobre 
Seguridad (proyecto OACI). Los intere- 
sados pueden consultarlo en la Bibliote- 
ca Nacional de Aeronáutica, Paraguay 
748, todos los días hábiles de 12 a 18, o 
bien adquirirlo en el local de ventas de 
AEROESPACIO, Paraguay 752. 


A A 
LA BATALLA AEREA DE NUES- 
TRAS ISLAS MALVINAS - Com. (R) 
Francisco Pío Matassi - Editorial 
Halcón Cielo, Buenos Aires, 1990, 
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Un nuevo documento sobre los epi- 
sodios de la guerra de Malvinas, donde 
el autor ha reunido lo mejor de la infor- 


EXPOSICION DE 
LUSTRADORES ARGENTINOS 


Entre el 12 de octubre y el 4 de 
noviembre se realizó en el Palais de 
Glace la XIIl Exposición de llustrado- 
res Argentinos. 

La muestra reunió a los más 
calificados hombres del medio gráfico 
y publicitario argentino, entre los que 


se encontraban Claudio Aboy, Angela 


Franco, Néstor Taylor, Carlos A. Gar- 
cía, Julio Freire, Marcalo Otero y Ma- 
ría T. Traverso, entre otros. 

Algunas de las obras expuestas 
fueron motivos aeronáuticos, como el 
que se aprecia en la fotografía. 


mación disponible. Dividido en dos par- 
tes (Antecedentes Políticos, 3 capitulos, 
y La Guerra Aérea, 11 capitulos), el libro 
está minuciosamente organizado para 
que el lector pueda hacer Un seguimiento 
sencillo y detallado de cada acción, a la 
vez que analizar infinidad de datos con- 
comitantes. Además el volumen contiene 
diez reproducciones a todo color de 
óleos pintados por el plástico Exequiel 
Martínez, quien se desempeñara como 
piloto de reserva en una unidad de heli- 
cópteros durante la batalla aérea. 

Las descripciones son complemen- 
tadas por quince gráficos explicativos 
donde se precisan las posiciones relati- 
vas de los protagonistas; hay una lista 
completa de todas las tripulaciones de la 
FAA que llegaron a sus objetivos, y se 
indican los buques británicos que fueron 
hundidos, dejados fuera de combate y 
averiados de cierta consideración. La 
confiabilidad de esta obra está asegura- 
da porque la información corresponde a 
los dichos de los propios actores y al 
Informe Histórico Oficial de la FAA. No 
obstante, las interpretaciones y conside- 
raciones sobre los acontecimientos son 
de la exclusiva responsabilidad del autor. 

El Com. (R) Matassi es presidente 
desde hace siete años de la Comisión de 
Historia y Evaluación creada especial- 
mente por la FAA para redactar el infor- 
me oficial de las operaciones y deducir 
las lecciones con vista a su aprovecha- 
miento por las unidades de la FAA. 
También es miembro del Instituto Nacio- 
nal Sanmartiniano y buena parte de su 
carrera profesional trascurrió como piloto 
de unidades de combate. Admirador del 
Gran Capitán, interpreta que hay una 
estrecha relación entre sus máximas y la 
inspiración de nuestros aviadores, “Para 
defender la causa de la independencia, 
no se necesita otra cosa que orgullo 
nacional” sentenció el Libertador, y ese 
profético pensamiento maduraba en la 
mente de los miembros de la FAA cuan- 
do se alistaban para enfrentar a la flota 
más poderosa que jamás saliera a com- 
batir. La FAA, cuya organización, equi- 
pamiento e instrucción no daban priori- 
dad a las operaciones sobre el mar, se 
encontró sorpresivamente ante un tre- 
mendo desafío al que hizo honor hasta 
llegar a asombrar al mundo, Este volu- 
men está en venta en la "boutique" de 
AEROESPACIO, Paraguay 752, Capital 
Federal. 
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